EXPOSITION  UNIVERSELLE  DE  1900 


COLONIES 

ET 

PAYS  DE  PROTECTORAT 


J.  CHARLES-ROUX 

Ancien  député 

Délégué  des  Ministèies  des  Affaires  étrangères  et  des  Colonies 

Marcel  SAINT-GERMAIN 

Sénateur 

Directeur  adjoint  au  Délégué 

Yvan  BROUSSAIS  Victor  MOREL 

Sous-Directeur  Secrétaire  général 

Frédéric  BASSET 


Chef  de  cabinet  du  Délégué 


NOTICE 


I 


SUR  LA 

Côte  Française 

O 


des  Somalis 

PAR 

Sylvain  VIGNÉRAS 

’ Rédacteur  au  Ministère  des  Colonies 
Commissaire-adjoint  de  la  Colonie  a l’Exposition  Universelle  de  1900 


M.  BOUCARD,  Ancien  Inspecteur  général  des  Forêts,  Commissaire. 

M.  VIGNÉRAS,  Rédacteur  au  Ministère  des  Colonies,  Commissaire  adjoint. 

M SURICAUD,  Commissaire  adjoint  en  second. 

M.  SCELLIER  DE  GISORS,  Architecte  en  chef  de  l’Exposition  des  Colonies. 
M.  D’ESTIENNE,  Artiste  peintre,  chargé  du  Diorama. 


PARIS 

KIE  ID  XJ  O IT  T 

4 — Rue  du  Bouloi 


1900 


Digitized  by  the  Internet  Archive 
in  2016  with  funding  from 

This  Project  is  made  possible  by  a grant  from  the  Institute  of  Muséum  and  Library  Services  as  administered  by  the  Pennsylvania  Department  of  Education  through  the  Office  of  Commonweaith  Libraries 


https://archive.org/details/noticesurlacotefOOvign 


CHAPITRE  P R E M I E R 

HISTORIQUE  (I) 


Ovifjines  et  développement  de  la  eolonie  jusqu'en  UsOG.  — 
Notre  établissement  à Obock  {^)  remonte  à 18o8,  à l’époque 
d’nn  voyage  que  M.  Henri  Lambert,  agent  consulaire  de 
France  à Aden,  fit  à Zeijluh,  à Hodeïduh  et  dans  la  baie  de 
Tadjouruli,  pour  acheter,  en  prévision  de  l'ouverture  du 
canal  de  Sue'<,  un  port  au  débouché  de  la  Mer  Houge.  Ibrahim 
Abou-Bekr,  un  des  principaux  chefs  de  la  baie,  qu'il  réussit, 
au  cours  de  ce  voyage,  à arracher  des  prisons  du  sultan 
d'Hodeïdah,  lui  offrit,  pour  reconnaître  ce  service,  de  céder 
à la  France  les  territoires  d'Ohoek.  — Malheureusement  M. 
Henri  Lambert  ne  devait  pas  recueillir  le  fruit  de  ses  travaux; 
il  était  assassiné  près  des  îles  Mushuh,  à l’entrée  du  golfe  de 
Tadjourab,  le  4 juin  1859,  et  son  œuvre  ne  fut  reprise  que 
deux  ans  plus  tard,  par  le  capitaine  de  vaisseau  Fleuiiot  de 
Laimle.  Cet  officier  entra  en  relations  avec  ibrahim  Abou- 
Bekr,  fit  châtier  les  assassins  de  Lambert,  et  prépara  la  con- 
clusion du  traité  du  11  mars  186:2,  qui  nous  donna,  moyen- 
nant la  somme  de  dix  mille  tlialers,  le  port  d'Obock  et  le 
territoire  compris  entre  le  PiUS  Dounieiruli  au  Nord  et  le  Uus 
A// au  Sud. 


1)  M.  Martineau,  gouverneur  de  la  Côte  française  des  Somalis,  a bien  voulu 
s'intéresser  à cette  notice,  en  nous  faisant  tenir  des  notes  sur  l’état  at-tuel  de 
la  colonie.  Ces  notes  sont  dues  à Corrard,  chef  du  service  des  Douanes 
Djibouti,  dont  le  travail  nous  a été  d’un  grand  secours,  et  à M.  Lefebvre,  a^ent 
principal  des  Affaires  indigènes.  Pour  ce  qui  concerne  le  commerce  général  de 
l’Abyssinie,  nous  avons  largcme.it  puisé  dans  les  articles  ou  notes  manuscrites 
de  M.  Riés,  conseiller  du  commerce  extérieur  à Aden,  que  nous  tenons  à 
remercier  da  concours  précieux  qu’il  nous  a prêté.  Nous  devons  encore  des 
remerciements  à M.  Camille  Chabricr.  professeur  au  Lycée  Janson-dc-S.dlI y, 
qui  a très  obligeamment  revu  avec  nous  ce  travail. 

(:2)  La  Colonie  d'Obock  a reçu  en  ISdti  la  dénomination  de  Côte  Française  des 
Somalis. 
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Toutefois,  la  France  iiTililisa  que  beaucoup  plus  tard  cette 
nouvelle  possession  ; elle  ne  s’y  établit  qu’au  moment  où  la 
dernière  guerre  franco-chinoise  (1883-1885)  nous  mit  dans 
l’obligation  d’établir  des  postes  d’ai)provisionnements  sur  la 
ligne  de  Chine,  après  que  les  Anglais  nous  eurent  fermé  leurs 
ports  d’ Extrême-Orient. 

« On  installa  donc  un  gouvernement  à Obock  ; des  dépôts 
« de  charbon  et  de  vivres  y furent  constitués,  et  les  bâtiments 
'(  de  guerre  purent,  pendant  un  temps,  s’y  ravitailler  en 
e denrées  et  en  combustible. 

« Créée  pour  la  nécessité  d’un  moment,  notre  station 
« d’Obock  avait  rendu  les  services  qu’on  attendait  d’elle.  La 
« guerre  terminée,  son  occupation  paraissait  sans  objet. 
« Sans  doute,  l’importance  de  nos  colonies  d’Extréme-Orient 
<c  réclamait  comme  auparavant,  pour  notre  marine  de  guerre, 
('  un  point  de  relâche  entre  la  Mer  Rouge  et  nos  possessions 
« d’Indo-Cbine.  Mais  la  cherté  et  la  rareté  des  approvisionne- 
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ments,  le  peu  de  profondeur  du  port,  qui  ne  permettait  pas  le 
débarquement  à quai  des  voyageurs  et  des  marchandises, 
devaient  écarter  l’idée  d’en  faire  pour  nos  grands  paque- 
bots un  poste  de  ravitaillement  et  d’escale.  Le  commerce 
pouvait-il  au  moins  espérer  un  écoulement  facile  de  ses 
produits  et  un  frêt  suffisant  pour  ses  bateaux  ? Obock  meme, 
comme  le  jardin  que  la  petite  garnison  entretenait  à grand 
renfort  d’arrosage,  n’était  qu’une  création  artificielle,  à peine 
capable  de  se  suffire  à elle-même,  à plus  forte  raison  de 
fournir  matière  à des  transactions  un  peu  actives;  autour 
d’Obock,  de  vastes  étendues  désolées,  dominées  par  de  hautes 
montagnes  diflicilemenCaccessibles,  le  désert  c profond,  mi- 
roitant, plein  de  mirages,  sinistre  avec  son  soleil  qui  tue  » (1). 
Une  occu[)ation  sans  bénéfice  ou  un  abandon  sans  compen- 
sation : telle  était  l’alternative  à laquelle  on  semblait  réduit 


a en  1886, 


(1)  Pierre  Loti.  Propos  d'exil. 


Une  vue  d’Oljuck. 
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« Avec  un  sens  très  net  des  nécessités  et  des  intérêts  en 
jeu,  le  gouverneur  de  la  colonie,  M.  Lagarde,  sut  à la  fois 
ménager  le  présent  et  préparer  l’avenir.  En  face  d’Obock,  de 
l’autre  côté  du  golfe  de  ïadjourah,  se  trouvait  une  rade, 
connue  des  boutres  arabes,  qui  offrait  un  développement 
assez  considérable  et  de  grandes  profondeurs  où  les  navires 
de  fort  tonnage  pouvaient  mouiller  en  toute  sécurité. 

« Les  indigènes  donnaient  le  nom  de  Djibouti  au  plateau 
qui  la  domine,  et  l’on  savait  qu’un  des  chemins  convergeant 
vers  Djibouti  aboutissait  directement  au  Ilarrar,  province 
fort  riche,  occupée  en  1881  par  les  troupes  du  roi  Ménélick. 

« Ce  chemin  traversait,  il  est  vrai,  des  régions  désolées  sur  une 
longueur  de  près  de  300  kilomètres,  mais  on  n’ignorait  paS 
qu’il  était  coupé  de  distance  en  distance  par  quelques  puits, 
creusés  par  les  indigènes,  par  quel({ues  bassins  naturels  et  par 
des  ruisseaux  où  les  caravanes  trouvaient  de  l’eau  en  quantité 
suffisante  pour  leurs  besoins  (1).  » 

Une  série  de  traités  nous  avait  liien  déjà  permis  d’établir 
notre  protectorat  sur  les  territoires  de  Tailjourah,  (ïAmbabo, 
puis  du  Gubbet  Karab,  qui  entoure  le  fond  de  la  baie;  mais 
la  possession  d’aucun  de  ces  territoires  ne  permettait  de  relier 
la  colonie  aux  riches  régions  de  l’intérieur.  Djibouti  seul  pouvait 
réaliser  pleinement  cet  objet,  et  c’est  à Djibouti  que  le  gouver- 
neur d’Obock  projeta  de  créer  un  second  établissement.  La 
France  en  prenait  possession  au  commencement  de  1888, 
et  un  arrangement  de  la  même  année  avec  l'Angleterre 
déterminait  par  une  ligne  droite  partant  des  puits  A fladoii 
à l’est  de  Djibouti,  et  aboutissant  à Ilarrar,  la  sphère  d’in- 
lluence  des  deux  puissances  sur  cette  partie  de  la  côte  Somali. 

Les  débuts  furent  modestes  : un  poste  de  police,  quelques 
huttes  indigènes  et  un  embryon  de  jetée,  tel  fut  le  bilan  de 


(1)  S.  ViGNÉiiAS.  Une  mission  française  en  Abyssinie.  Armand  Colin,  1897 


la  première  année  d’occupation.  Mais  peu  à peu,  grâce  aux 
commerçants,  aux  boutiquiers,  aux  trafiquants  indigènes  et 
aux  habitants  d’Obock  qui  suivirent  tous  l’impulsion  donnée, 
il  s’éleva  sur  ce  plateau  naguère  inculte  et  désert  une  petite 
cité  active  et  grouillante  de  quatre  à cinq  mille  âmes,  qu’on 
sentait  pleine  de  vitalité  dès  l’année  1895. 


Cliclio  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer. 
Un  coin  du  port  à Djibouti. 


La  colonie  de  189G  à 1900.  — Devant  ces  résultats,  le 
gouvernement  n’hésita  jias  à transférer  le  chef-lieu  de  la 
colonie  à Djibouti,  et  un  décret  du  20  mai  1890  groupait  les 
divers  territoires  de  la  colonie  sous  la  dénomination  de  Côte 
Fj'ançaise  des  Somalis.  Le  câble  qui  relie  Obock  â Périni  et  de 
là  â l’Europe  était  prolongé  jusqu’au  nouveau  chef-lieu.  La 
compagnie  des  Messageries  maritimes  en  fit  un  de  ses  points 
d’escale  et  y créa  une  agence  et  un  dépôt  de  charbon  ; un  ser- 
vice postal  régulier  était  établi  avec  V Abyssinie;  les  négo- 
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ciants  de  la  colonie  commeii(;aient  à lier  des  relations  commei- 
ciales  avec  cette  région;  nn  monveinent  progressif  d’échanges 


s’en  suivit,  et  les  caravanes  ne  tardèrent  pas  à sillonner  le 
chemin  de  Djibouti  à Harrar  et  inversement,  au  détriment  des 
ports  anglais  de  la  côte  des  Somalis,  Zeiilah  et  Berbevah,  qui 
détenaient  jusqu’alors  le  monopole  des  affaires  avec  VElhiopie 
du  sud  et  les  pays  Gallas. 

En  deux  ans  les  progrès  de  la  colonie  avaient  été  sensibles, 
et  sa  population  s’était  accrue  de  2,000  âmes  environ,  âïais  il 
restait  encore  beaucoup  à faire,  pour  arriver  même  à égaler 
l’importance  commerciale  des  ports  de  Zeylah  et  de  Berhcrah, 
auxquels  une  longue  possession  assurait  une  avance  considé- 
rable. En  outre,  jusque-là,  à Djibouti  comme  à Zeylah,  les  trans- 
ports s’étaient  faits  à dos  de  mulet  et  de  chameau,  ce  qui 
excluait  du  trafic  les  marchandises  lourdes  ou  encombrantes. 
Devait-on  s’en  tenir  à ces  procédés  primitifs,  ou  doter  notre 
colonie  de  moyens  de  communication  plus  rapides  et  surtout 
plus  pratiques,  qui  détourneraient  délinitivement  sur  Djibouti 
le  courant  des  transactions  abvssines'? 


C’est  en  se  pénétrant  de  ces  considérations  que  M.  Cbef- 
neux,  le  Français  que  connaissent  tous  ceux  qui  s’intéressent 
aux  choses  de  l’Abyssinie,  eut  le  premier  l’idée  de  la  création 
d’un  chemin  de  fer.  Il  se  mit  résolument  à l’œuvre,  obtint 
l’assentiment  des  gouvernements  français  et  éthiopien,  et  il 
fut  convenu  que  Djibouti  serait  la  tète  de  ligne  de  ce  chemin 
de  fer,  qui  aurait  pour  point  d’aboutissement  llarrar  d’abord, 
AdBs-Ababa  ensuite,  et  ne  serait  établi  qu’en  territoire  fran- 
çais et  abyssin. 

Au  nom  de  M.  Chefneux  il  convient  de  joindre  celui  di' 
M.  Ilg,  sujet  suisse,  conseiller  du  négus  Ménélick,  ipii  était 
déclaré  en  même  temps  que  lui  concessionnaire  de  la  ligne. 

Forts  de  l’approbation  des  deux  nations  intéressées,  les  i)ro- 
moteurs  ne  tardèrent  pas  à constituer  la  Compagnie  lnq)ériale 
des  Chemips  de  fer  Ethiopiens,  société  anonyme  française  au 
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capital  de  dix-huit  millions  de  francs,  qui  possède  le  monopole 
de  la  construction  et  de  l’exploitation  d’un  réseau  de  voies 
ferrées  en  Éthiopie. 

Dès  l’année  1800,  des  missions  d’étude  étaient  envoyées  sur 
place,  et  la  construction  du  chemin  de  fer  fut  commencée 
deux  ans  plus  tard.  Djibouti  s’accrut  aussitôt  d’une  population 
importante  d’ingénieurs,  de  contremaîtres,  d’ouvriers  euro- 
péens de  différentes  nationalités  et  d’autochtones  de  la  colonie, 
si  bien  que  de  G,0t)0  environ  en  1897,  le  nombre  de  ses  habi- 
tants était  porté  à 10,000  en  1898.  Par  contre-coup  toute  une 
catégorie  d’industries  nouvelles  étaient  créées;  le  commerce 
local  allait  grandissant,  et  la  ville  se  couvrait  de  construc- 
tions. Par  suite  d’un  développement  prodigieux,  elle  compte 
aujourd’hui  15,000  hahitants,  dont  2,000  Européens,  et  con- 
tient en  réduction  tous  les  éléments  d’une  grande  cité  fi'an- 
çaise  d’outre-mer. 

Quant  au  chemin  de  fer,  le  premier  tronçon,  qui  est  celui 
de  Djibouti  à llarrar,  aura  une  étendue  de  290  kilomètres,  et  il 
sera  exécuté  sous  peu,  s’il  ne  l’est  déjà,  sur  un  [)arcours  de 
1 10  kilomètres.  Il  a déjà  nécessité  la  construction  de  deux 
grands  viaducs  en  acier  de  160  mètres  d’ouverture  aux  kilo- 
mètres 20  et  52  ; mais  les  ingénieurs  de  la  compagnie  consi- 
dèrent que  le  plus  gros  de  la  besogne  est  fait,  et  qu’après  le 
kilomètre  130,  qui  marque  la  limite  d’une  région  volcanique 
assez  accidenté(î  et  le  commencement  d’un  immense  plateau 
uni,  il  n’y  aura  plus  de  grosses  difficultés  à vaincre;  leur  avis 
est  même  que  ce  premier  tronçon  sera  livré  d’ici  à deux  ans 
environ.  Sur  son  parcours  la  ligne  s’écarte  un  peu,  à droite, 
de  la  route  de  Djibouti  à llarrar,  évitant  autant  que  possible 
les  parties  accidentées.  En  fait,  on  n’a  pas  eu  à enq^loyer 
de  pentes  ou  de  i-ampes  supérieures  à 0”’025.  Ajoutons  que 
la  voie  est  à l’écartement  d’un  mètre  et  que  les  traverses  sont 
en  acier. 

Adniinistratioii  en  1900.  La  colonie  est  administrée  par 


Clichéideila  Compagnie  du  chemin  de  fer. 
(Viaduc  de  Cliébélé. 


Cliché  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer. 
Tranchée  du  K,  T28  4-.d00. 
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un  gouverneur,  qui  est  assisté  d’un  conseil  privé  composé  de 
trois  fonctionnaires  et  de  trois  habitants  notables.  Outre  les 
fonctions  administratives,  il  exerce  les  fonctions  de  justice, 
soit  personnellement,  soit  par  une  délégation  de  ses  pouvoirs. 

Les  diverses  branches  de  l’administration  sont  les  sui- 
vantes : 

1°  Le  secrétariat  général,  dont  le  personnel  comprend,  en 
dehors  du  secrétaire  général,  un  chef  de  bureau,  un  sous-chef, 
trois  commis  ou  écrivains  auxiliaires  et  un  certain  nombre  de 
plantons- 

Le  service  des  douanes  et  contributions  diverses.  — En 
font  partie  un  chef  de  service,  deux  commis  et  des  gardiens 
de  quai. 

3°  Le  service  des  postes  et  télégraphes.  — Composé  d’un 
receveur,  de  cinq  agents  et  d’un  personnel  de  courriers- 
piétons. 

Le  Trésor.  — Le  trésorier-payeur  en  est  Tunique  fonc- 
tionnaire. 

5®  Le  service  des  affaires  indigènes^  qui  est  assuré  par  deux 
administrateurs,  quatre  agents  ou  chefs  de  sections  et  cent  agents 
indigènes  Ilaoussas,  Abyssins  et  Somalis. 

0°  Un  service  de  police  et  des  prisons.  — Le  commissaire  de 
police  est  assisté  d’un  adjudant  et  de  cinquante  policiers  indi- 
gènes. 

T Le  service  de  la  justice.  — La  justice  est  rendue  par  un 
délégué  du  Gouverneur,  qui  remplit  les  fonctions  dé  jugé  de 
paix  à compétence  étendue,  et  par  un  conseil  d’appel,  composé 
du  gouverneur  de  la  colonie  et  de  deux  assesseurs.  Ce  conseil 
se  constitue  au  besoin  en  tribunal  criminel.  Aucun  magistrat 
de  carrière  n’est  affecté  à ce  service.  Ajoutons  que,  selon  toute 
vraisemblance,  il  n’en  sera  bientôt  plus  de  même. 

8°  Le  service  des  travaux  puhlies.  — A sa  tête  est  un  con- 
ducteur principal  des  ponts  et  chaussées,  aidé  d’un  agent  se^ 
condaire  et  d’un  chef  de  chantier. 
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: 9°  Le  service  des  ports  et  rades.  — Il  comprend  un  chef  de 
port,  douze  canotiers  et  des  gardiens  de  feux. 

10"  Le  Jardin  du  gouvernenient,  entretenu  par  un  chef  jar- 
dinier et  sept  jardiniers  indigènes. 

11"  Le  service  sanitaire  qui  comprend  iin  médecin  et  deux 
infirmiers  indigènes. 

O 

Budget  de  J 900.  — Dans  ses  grandes  lignes,  le  budget  de 
la  Côte  française  des  Somalis  se  décompose  comme  suit  : 


î,  — RECETTES. 


I.  Subvention  de  la  métropole 300,000  fr. 

II.  Impôts  indirects 112,000 

III.  Impôts  directs 8,o00 

lY.  Contributions  diverses 101,000 

Total  des  recettes.  . . . 581, 500  fr. 


Il,  — DÉPENSES. 


I.  Dépenses  d’administration 101,900  fr. 

II.  Affaires  indigènes 101,000 

III.  .înstice 0,000 

IV.  Travaux  publics.  Ports  et  rades 202,000 

Y.  Service  sanitaire 18,1(10 

YI.  Dépenses  diverses  et  imprévues 31,000 


< 
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Comme  on  vient  de  le  voir,  la  subvention  de  i’État  est 
de  300,000  francs  en  1900,  mais  il  est  à remarquer  que  cette 
somme  est  inférieure  de  131,500  francs  à la  subvention  de 
l’année  précédente.  Ces  chiffres  montrent  mieux  que  tout  com- 
mentaire quelle  est  déjà  la  vitalité  de  notre  colonie,  et  l’on  est 
en  droit  d’espérer  qu’elle  arrivera  en  peu  de  temps  à se  suffire 
à elle-même  et  à se  constituer  une  caisse  de  réserve. 


Cliché  de  M.  Vignérus. 

Le  Désert. 


CHAPITRE  II 

LE  PAYS  ET  SES  HABITANTS 


A 


Description  sommaire  du  pays.  — Limites.  — La  œlonie 
française  de  la  Côte  des  Somalis  s’étend  à l’entrée  du  détroit 
de  Bab-el-Mandeb.  Elle  est  tout  entière  située  dans  la  zone 
tropicale.  LerOiS  Doiimeïrah,  au  nord,  la  sépare  des  possessions 
italiennes  de  VErythrée,  et  à pariir  des  puits  d'lladoii,ra\  sud, 
s’étendent  les  territoires  de  Zeylali  et  de  Berberah,  dépendant 
momentanément  de  l’Angleterre.  Quanta  ses  limites  intérieures, 
il  est  impossible  de  les  déterminer  exactement,  sauf  du  côté  de 
la  colonie  anglaise  de  Zeylah.  Aucune  délimitation  précise  au 
nord,  du  côté  des  possessions  italiennes.  Du  côté  de  l’Abyssinie, 
la  frontière  est  nominalement  constituée  par  une  ligne  imagi- 
naire courant  parallèlement  à 90  kilomètres  de  la  côte,  en  deçà 
de  laquelle  les  régions  relèveraient  de  l’inlluence  française. 
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Côtes.  — Du  ras  Doumeïrali  aux  puits  d’Hadou,  les  deux 
points  extrêmes  de  la  colonie,  on  compte  environ  250  kilo- 
mètres de  côte,  succession  de  falaises  d’un  sable  durci  et  raviné, 
presque  partout  nues  et  desséchées,  dont  la  monotonie  ne  s’in- 
terrompt que  pour  laisser  place  au  golfe  de  Tadjoiirali.  Les 
points  intermédiaires  sont  le  ras  Doumeïrah,  le  ras  Bh\  Obock^ 
le  ras  Ali,  Ambabo,  Sarjallo,  Ambado  et  DjlboutL  Un  peu  au 
nord  de  Djibouti  on  rencontre  les  petites  îles  Mushah.  Entre  le 
ras  Doumeïrali  et  le  ras  Bir  se  trouvent  sept  ilôts  rocheux,  les 
Frères,  qui  appartiennent  à la  France.  Au  ras  Bir  commence 
le  golfe  de  Tadjourali,  dont  le  fond  constitue  le  GubbeFKarab , 
vaste  baie  ovale  très  resserrée  à l’entrée,  et  qui  se  termine  à 
Djibouti,  formant  ainsi  un  golfe  particulier  dans  l’immense 
golfe  d’Aden.  A l’exception  d’Obock,  de  Tadjourali  et  de 
Djibouti,  tous  les  points  cités  ne  sont  que  des  expressions  géo- 
graphiques. Quant  à Obock,  depuis  le  transfert  du  chef-lieu  à 
Djibouti,  la  ville  est  devenue  une  misérable  bourgade  de  300 
habitants,  où  nous  n’entretenons  qu’un  agent  européen  chargé 
d’assurer  les  transmissions  télégraphiques.  Tadjourali  n’est 
également  qu’un  petit  centre  sans  importance  de  cinq  à six 
cents  habitants.  Djibouti  seul  est  donc  l’âme  delà  colonie.  Sur 
lui  se  concentre  tout  l’intérét. 

Djibouti.  — Vue  du  golfe,  la  ville  offre  un  aspect  assez  C0“ 
quet,  avec  ses  maisons  toutes  blanches  se  détachant  sur  deux 
plateaux  nus.  Au  premier  plan,  deux  jetées  s’avancent  dans  la 
mer  à de  grandes  distances,  tandis  qu’au  fond  une  lagune  basse 
tremble,  comme  noyée  dans  une  buée  transparente  qui  n’est 
qu’un  mirage. 

A mesure  qu’on  pénétre  plus  avant  dans  le  port,  les  objets 
se  précisent.  A gauche,  se  faisant  suite,  le  plateau  du  Marabout 
et  le  plateau  du  Serpent.  A droite,  le  plateau  de  Djibouti, 
rattaché  aux  deux  autres  par  une  lagune  étroite  et  portant  sur 
l’un  de  ses  versants  le  village  indigène,  dont  on  distingue  les 
huttes  basses. 
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A l’extrémité  du  Marabout,  de  grandes  coustructmiis,  iiii 
dépôt  de  charbon,  et  tout  autour  une  Houille  de  chalands  et 
de  remorqueurs.  Ce  sont  les  Messageries  maritimes.  Plus  loin 
un  fouillis  d’ateliers,  de  petites  habitations  occupées  par  des 
mercantis  et  quelques  belles  maisons  neuves.  Au  delà  com- 
mence, le  Serpent  où  s’élèvent,  à côté  de  l’hôpital,  de  grandes 
bâtisses  carrées,  aux  toits  plats,  percées  de  nombreuses  ou- 
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Cliché  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer. 

La  gare  du  chemin  de  fer. 

vertures.  Avec  leur  allure  européenne,  elles  sont  plus  jolies  que 
pratiques,  dans  ce  pays  du  soleil,  où  la  maison  arabe  aux  murs 
épais,  aux  cours  intérieures,  semblerait  devoir  être  le  type 
choisi.  Sur  ce  plateau  et  du  côté  intérieur  delà  baie,  on  aperçoit 
la  gare  du  chemin  de  fer,  qui  occupe  une  espace  de  10  hectares. 
De  la  jetée  du  Marabout,  des  rails  y aboutissent,  permettant  le 
transport  des  marchandises  du  point  même  de  débarquement. 
Cette  jetée,  dont  la  longueur  totale  sera  de  900  mètres,  présente 
déjà  400  mètres  complètement  terminés  et  400  mètres  en  voie 
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d’aclièvement.  Les  navires  pourront  y accoster,  les  rails  du 
chemin  de  fer  seront  poussés  jusqu’à  son  extrémité,  et  les 
opérations  de  chargement  et  de  débarquement  se  feront  direc- 
tement des  bateaux  sur  les  wagons  et  inversement.  Les  mar- 
chandises en  transit  éviteront  de  la  sorte  des  manipulations 
coûteuses.  Dans  l’autre  sens,  le  chemin  de  fer  emprunte  la  la- 
gune, passe  derrière  le  idateau  de  Djibouti  et  s’enfonce  de  là 
dans  l’intérieur. 

C’est  sur  les  plateaux  du  Marabout  et  du  Serpent  que  semble 
devoir  se  concentrer  dans  l’avenir,  la  vie  commerciale  du  chef- 
lieu. 

Quant  au  plateau  de  Djihouti,  aujourd’hui  entièrement  cou- 
vert de  constructions,  il  présente  un  aspect  très  différent  des 
deux  autres.  Les  maisons  neuves,  haussées  prétentieusement 
sur  un  ou  deux  étages,  s’y  mêlent  aux  modestes  bâtisses  de  la 
})remière  heure  dans  un  disparate  pittoresque.  Au  commence- 
ment de  la  jetée  se  dresse  l’iiôtel  du  gouverneur,  vaste  édifice 
fait  de  morceaux  successifs  sans  style  et  sans  caractère.  Vien- 
nent ensuite  la  place  du  port  et  la  grande  place  de  la  ville,  où 
se  tenait  autrefois  le  marché.  On  l’a  relégué  à la  porte  de  Ilar- 
rar,  en  haut  d’une  petite  rampe  d’où  part  funique  route  vers 
l’intérieur. 

La  partie  de  la  ville  qui  se  groupe  sur  le  plateau  de  Djibouti 
reste  le  centre  actif,  commerçant,  animé  du  chef-lieu.  Hôtels, 
cafés,  maisons  de  commerce,  petites  échoppes,  petites  indus- 
tries, bijoutiers  indigènes,  dépendances  de  l’administration, 
tout  s’y  trouve  réuni.  Aux  devantures  s’étalent  les  articles  les 
plus  variés,  depuis  le  casque  colonial  jusqu’aux  articles  d’a- 
meublement; dans  la  rue  s’agite  sous  le  soleil  une  foule  bariolée, 
piétons,  cavaliers.  Européens,  Abyssins,  Arabes,  Arméniens, 
longues  caravanes  de  chameaux  et  de  mulets,  sous  l’œil  pro- 
tecteur des  agents  de  police  à la  toque  blanche  bordée  de  rouge. 
Partout,  et  principalement  dans  le  quartier  indigène,  une  nuée 
grouillante  de  bambins  de  tous  âges,  peu  ou  point  vêtus. 


Le  tumulte  s’apaise  un  peu,  lorsqu'on  passe  au  village  indi- 
gène, qui  entasse  au  bas  du  plateau  ses  paillettes  soutenues 
par  des  morceaux  de  bois  noueux,  et  coilTces  de  toits  de  nattes. 

De  là,  la  route  du  désert  conduit  aux  jardins  et  aux  sources 
d’Ambouli.  Cette  route  est  sillonnée  toute  la  journée  par  des 
files  d'indigènes,  hommes  et  femmes,  les  porteurs  d’eau  de  la 
colonie,  traînant  des  wagonnets  ou  conduisant  des  ânes  char- 
gés des  ustensiles  les  plus  variés.  Mais  avant  peu  Djibouti, 
alimenté  d’eau  douce  par  une  canalisation  dont  les  travaux  sont 
avancés,  verra  disparaître  et  ce  moyen  primitif  d’approvision- 
nement et  le  pittoresque  dont  il  égayait  ses  environs. 

C’est  au  sud-est  de  Djibouti,  en  suivant  la  côte  du  côté  du 
cap  Gardafui  que  nous  trouvons  successivement  les  deux  ports 
de  Zeylaliet  de  Berberah,  possessions  égyptiennes  occupées  par 
l’Angleterre.  Zeylah  n’a  qu’une  rade  foraine  dont  le  peu  de  pro- 
fondeur oblige  les  bâtiments  à mouiller  à plusieurs  milles  du 
rivage.  Berberah  possède  au  contraire  un  excellent  port. 

Intérieur.  — Le  Désert.  — En  arrière  des  côtes  se  succè- 
dentdeminuscules  plateaux,  anciens  fonds  de  mer  d’une  aridité 
et  d’une  monotomie  désolante.  Par  endroits,  des  torrents  qu’ali- 
mentent les  eaux  de  pluie  à des  intervalles  très  longs  et  où  l’on 
rencontre  une  maigre  végétation  d’herbes  drues,  de  mimosas, 
de  palétuviers  et  parfois  de  palmiers-dattiers,  comme  à Tad- 
jourah,  Ambabo  et  Sagallo.  C’est  dans  les  sables  d'e  ces  torrents 
que  se  trouve  l’eau  potable,  à des  profondeurs  variant  de  0"\o0 
à 4 mètres. 

Plus  avant  dans  l’intérieur  ou  quelquefois  dès  le  rivage,  se 
dressent  de  petites  collines  de  formation  volcanique  qui,  d’abord 
groupées  et  enchevêtrées,  se  divisent  ensuite  et  courent  vers 
l’intérieur  en  s’élevant  graduellement  et  en  laissant  des  inter- 
valles occupés  par  des  gorges,  des  ravins  et  des  plateaux  ; elles 
aboutissent  enfin  à de  véritables  massifs,  qui  constituent  les 
premiers  contreforts  de  cet  immense  tronc  de  cône  en  escalier 
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sur  lequel  repose  l’Ethiopie.  Le  plus  important  de  ces  massifs 
s’étend  au  sud-ouest  de  Tadjourali  ; il  est  dominé  par  le  mont 
Goudali,  qui  atteint  IGlo  mètres  d’altitude  et  sur  les  lianes  du 
huel  croît,  au  dire  des  indigènes,  toute  une  llore  luxuriante, 
inconnue  des  autres  parties  de  la  colonie.  Non  loin  du  mont 
Goudah,  au  milieu  d’une  région  couverte  de  laves  et  des  plus 
tourmentées,  s’étale,  sur  une  superficie  de  180  kilomètres  carrés, 
le  Bahr  Assal  ou  lac  salé,  à 80  mètres  au-dessous  du  niveau  de 
la  mer,  dont  il  est  distant  de  10  kilomètres.  Selon  toute  vrai- 
semblance, ce  lac  faisait  autrefois  partie  du  golfe  de  Tadjourali, 
et  il  se  produit  même  encore  des  infiltrations  d’eau  de  mer  qui 
ajoutent  de  nouveaux  dépôts  de  sel  à ceux  que  les  siècles  y ont 
accumulés. 

A part  les  accidents  géographiques  que  nous  venons  de  men- 
tionner, le  désert  de  la  côte  française  des  Somalis  se  poursuit 
partout  avec  une  monotomie  désespéi*antc.  Passé  les  environs 
immédiats  de  Djihouti,  où  se  rencontrent  encore  quelques  pe- 
tites dunes  de  sable,  ce  ne  sont  que  débris  de  laves  roulés  en 
cailloux  ou  fragments  de  roches  détachés  des  montagnes, entre 
lesquels  pousse,  aliondante  et  drue,  cette  herbe  sans  couleur 
dont  nos  praiiâes  ne  sauraient  donner  une  idée. 

Partout,  sauf  vers  le  sud-ouest,  où  l’àpreté  générale  se  tem- 
père un  peu,  la  colonie  présente  le  même  aspect  d’aridité  et  de 
solitude.  Vastes  étendues  désertes,  fonds  de  torrents  desséchés, 
végétations  rùhougries  et  sans  éclat,  monts  calcinés  par  le  so- 
leil, désolation  et  grandeur:  voilà  les  traits  caractéristiques  de 
la  conti'ée.  Mais  cette  désolation  et  cette  grandeur  tiennent  de 
l’horrible,  et  l’esprit  est  comme  saisi  d’épouvante  à la  vue  de 
ce  bouleversement,  de  cette  prodigieuse  chevaucliée  de  monts. 

« 11  n’y  a nulle  part  dans  le  monde,  dit  Pvochet  d’IIéricourt, 
« autant  de  cratères  éteints,  autant  de  laves  répandues  sur  le 
((  sol.  Si  les  anciens  avaient  connu  cette  contrée,  ce  n’est  point 
((  en  Sicile  qu’ils  auraient  placé  la  guerre  des  Titans  contre 
« les  dieux,  ou  les  ardents  fourneaux  des  Cyclopes A ces 


— 23  — 


« collines  ajoutez-  la  teinte  rougeâtre  et  sombre  qu’elles  doi- 
(c  vent  à leur  constitution  géologique,  versez  sur  elles  la  lu- 
« mière  tropicale  qui  découpe  ces  contours  avec  une  si  âpre 
« rigueur,  et  vous  concevrez  la  tristesse  de  ce  paysage  qui  ne 
« fait  grâce  au  regard  d’aucun  détail  d’une  aridité  importune.  » 


ETHNOGRAPHIE 


La  vie  au  désert.  — Tel  que  nous  l’avons  décrit,  avec  sa 
grandeur  et  ses  tristesses,  le  désert  plaît  infiniment  à l’indi- 
gène qui  Thabite.  Il  a vu  Djibouti,  la  ville  de  ïlarrar,  mais  il 
ne  s’en  soucie  guère;  à nos  maisons  il  préfère  la  voûte  du  ciel 
ou  le  toit  de  sa  hutte,  faite  de  quatre  piquets  et  de  quelques 
buissons.  Nos  cités  lui  semblent  autant  de  prisons,  et  il  pro- 
clame volontiers  que  notre  bonne  chère  engraisse  et  lui  ferait 
perdre  l’agilité  de  ses  membres.  Personnage  fort  peu  sympa- 
thique du  reste  que  cet  amateur  d’air  libre  et  d’espace  : capri- 
cieux, fourbe  et  querelleur,  il  devient  volontiers  détrousseur 
de  grands  chemins. 

Son  suprême  bonheur  est  de  tuer  un  de  ses  semblables,  et 
lorsqu’il  a accompli  un  pareil  exploit,  il  arbore  un  signe  dis- 
tinctif : bracelet  chez  les  Issas,  plume  dans  les  cheveux  chez 
les  Danakils.  Peu  sociable,  il  ne  vient  au  chef-lieu  que  quand 
la  nécessité  l’y  pousse.  Sa  vie  est  toute  au  désert.  Là  il 
se  sent  bien  chez  lui,  et  son  troupeau,  qui  .lui  donne  à la 
fois  la  nourriture  et  le  vêtement,  suffit  à tous  ses  besoins. 
Ce  troupeau  est  d’ailleurs  sa  seule  préoccupation  : il  faut 
lui  procurer  l’herbe  et  l’eau  et  se  mettre  souvent  en  quête 
de  pâturages  nouveaux  et  de  nouveaux  abreuvoirs,  quand 
les  anciens  viennent  à s’épuiser.  Pour  s’accommoder  aux 
nécessités  de  cette  existence,  il  a dû  simplifier  sa  vie  à 
l’extrême  : pas  de  bagages,  à moins  qu’on  ne  décore  de 


'liohR  dn  Marcfuis  de  Kéroman,  capitaine  de  cavalerie^- 


— 2o  — 


ce  nom  deux  pots  en  terre;  de  maison,  pas  davantage  : une 
hutte  faite  de  quatre  piquets  et  de  broussailles  sèches  lui 
suffit.  Dans  ses  déplacements,  il  se  contente  d’emporter  ces 
quatre  piquets,  sûr  de  trouver  ailleurs  les  buissons  néces- 
saires à l’édification  d’une  nouvelle  hutte.  La  sécheresse  l’olilige- 
t-elle  à abandonner  une  région,  il  n’hésite  pas  à se  mettre  en 
route  avec  tout  son  troupeau.  Souvent,  dans  ce  cas,  plusieurs 
familles  se  réunissent,  et  ce  n’est  pas  un  des  moindres  éton- 
nements du  voyageur  que  de  croiser  quelqu’une  de  ces  migra- 
tions. Il  nous  a été  donné  d’en  rencontrer  une,  et  je  me  per- 
mets de  relever  sur  mon  journal  le  passage  qui  y a trait; 
24  avril  1897.  « En  route  dès  trois  heures  du  matin, 
« nous  voyons,  au  lever  du  jour,  des  quantités  de  troupeaux 
« marcher  dans  la  direction  opposée  à celle  que  nous  sui- 
((  vons.  Il  en  vient  de  tous  les  côtés.  Des  bambins  d’âges 
« différents  marchent  derrière  les  troupeaux,  précédant  des 
« frères,  ou  des  sœurs  plus  âgés  qui  portent  divers  usten- 
« siles.  Cependant  le  père  et  les  grands  parents,  accompagnés 
« de  jeunes  gens,  se  tiennent  sur  les  côtés  du  troupeau,  pour 
« le  maintenir  dans  la  direction  voulue,  et  la  mère  ferme  la 
« marche,  tenant  généralement  un,  quelquefois  deux  tout 
« petits  enfants.  Les  hommes  sont  chargés  de  morceaux  de 
« bois,  leur  maison,  et  quelquefois  mais  rarement,  la  famille 
est  suivie  de  chameaux,  sur  lesquels  sont  suspendus 
« quelques  ustensiles  et  des.  sortes  de  hutte  en  paille  tressée, 
« appliquée  sur  des  bois  formant  pliant.  Où  vont  ces  gens? 
((  Il  n’est  pas  difficile  de  le  deviner  aux  questions  qu’ils 
« posent,  à tout  instant,  aux  gens  de  notre  escorte  : « A-t- 
« il  plu  du  côté  d’où  vous  venez?  Avez-vous  vu  de  l'herhe  sur 
« votre  passage?  » Et,  sur  les  réponses  négatives  (jui  leur 
« sont  faites,  ils  s’en  vont  tranquillement,  de  leur  pas  tou- 
ft  jours  le  même,  égal  et  posé. 

Ce  même  jour,  nous  notions  un  petit  incident,  qui  donnera 
une  idée  du  caractère  indépendant  des  indigènes  : « En  de 
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« nos  domestiques  voit  passer  à coté  de  lui  une  jeune  fille 
« d’nne  douzaine  d’années  ; il  lui  dit  : « Nabat,  nabat  (bon- 
« jour,  bonjour).  » La  jeune  fille  ne  souffle  mot.  L’homme 
« est  gai.  « Eh  bien  ! lui  crie-t-il,  puisque  tu  fais  la  dédai- 
0 gueuse,  le  chef  de  Djibouti,  qui  est  là,  va  te  faire  conduire 
« en  prison.  — Tu  peux  lui  dire,  à ton  chef,  fait  alors  la 
« jeune  fille,  que  nous  sommes  ici  dans  la  brousse,  et  que  je 
« me  moque  de  sa  prison.  » « Et  elle  continue  son  chemin, 
((  sans  se  presser,  pendant  que  nous  rions  tous.  » 

9 

Races  indigènes.  — Trois  races  se  partagent  inégale- 
ment le  territoire  de  notre  colonie  : les  Danakils,  les  Somalis- 
Issas,  les  Gallas.  Branche  de  la  grande  famille  des  Afars  ou 
Adels,  les  Danakils  habitent  la  partie  de  la  cote  française  des 
Somalis  qui  s’étend  de  notre  frontière  Nord  jusqu’au  Gubbet 
Karab,  et  de  là,  en  ligne  droite  jusqu’à  la  limite  de  notre 
s[)bère  d’influence,  entre  le  Cboa  et  la  province  de  Harrar. 

Par  là,  ils  touchent  aux  territoires  des  Somalis-Issas,  frac- 
tion de  la  grande  tribu  des  Somalis,  (jui  occupent  tout  le  reste 
de  nos  pf)Ssessions. 

Donakils  et  Somalis  vivent  en  très  mauvaise  intelligence.  Il 
s’ensuit  entre  eux  des  discordes  constantes,  provoquant  à 
chaque  instant  des  troubles  dans  cette  partie  du  désert,  où 
l’Européen  doit  l)ien  se  garder  de  s’aventurer  seul  et  sans 
armes. 

Une  troisième  peuplade,  les  Gallas,  touche  vers  le  Sud  les 
deux  précédentes;  mais  tout  entière  en  dehors  des  limites  de 
notre  colonie,  elle  nous  intéresse  moins  directement. 

Les  Danakils  et  les  Somalis  sont  des  musulmans  tièdes  ou 
des  fétichistes,  les  Gallas  comptent  surtout  des  fétichistes,  avec 
une  minorité  assez  importante  de  chrétiens. 

On  évalue  à 200,000  environ  le  nombre  des  indigènes  de 
nos  territoires.  Aucun  recensement  n’a  jamais  été  fait. 


— 28  — 


Danakils.  — Le  Dankali  (singulier  de  Danakils)  présente  les 
caractères  i)liysiologiqiies  suivants  : taille  assez  élevée, 
membres  grêles,  front  légèrement  fuyant,  regard  vif  mais 
faux,  profil  très  allongé,  traits  réguliers,  visage  d’une 
extrême  maigreur.  La  tête  est  couverte  d’une  épaisse  toison 
bouclée  mais  non  crépue. 

Son  vêtement  (je  ne  parle  pas  de  celui  des  chefs  qui  est  plus 
luxueux)  consiste  en  un  morceau  d’étoffe  serré  autour  des 
reins,  appelé  tauhe  et  quelquefois  en  une  toge  dont  il  se  re- 
couvre en  laissant  l’épaulb  droite  à nu.  Plus  rudimentaire 
encore,  le  vêtement  de  l’habitant  de  l’intérieur,  qui  remplace  la 
bande  d’étoffe  par  une  peau  de  mouton  ou  un  bout  de  chiffon. 

Les  femmes,  qui  sont  traitées  en  bêtes  de  somme,  se  con- 
tentent dans  la  brousse  de  la  simple  peau  de  mouton,  mais 
portent  au  chef-lieu  une  sorte  de  pagne  prenant  au-dessous  des 
reins  auquel  elles  ajoutent  quelquefois  une  camisole.  Par  exemple 
elles  s’entourent  le  cou  de  colliers  variés  généralement  en  perles, 
et  étalent  aux  hras,  aux  chevilles,  aux  oreilles,  un  luxe  de  très 
lourds  bijoux  en  cuivre. 

L’armement  des  indigènes  consiste  uniquement  en  une  lance, 
un  large  couteau  à deux  tranchants  et  un  bouclier,  pesant 
chez  les  Danakils,  léger  au  contraire  chez  les  Somalis. 

Somalis.  — Au  point  de  vue  physique,  le  Somali  se  dis- 
tingue du  Dankali  par  une  attitude  plus  martiale,  un  port  de 
tête  plus  noble,  une  allure  plus  dégagée,  un  profd  plus  régu- 
lier. Comme  le  Dankali,  il  est  de  taille  élancée  et  maigre,  la 
couleur  de  sa  peau  tient  le  milieu  entre  le  noir  et  le  café  au 
lait  foncé;  en  outre  il  a les  cheveux  plus  lisses  que  le  Dankali, 
ce  qui  tient  peut-être  à son  habitude  de  se  couvrir  la  tête  de 
chaux  pour  teindre  ses  cheveux  en  roux. 

Quant  au  reste,  ce  qui  a été  du  Dankali  s’applique  également 
au  Somali,  avec  cette  différence  que  ce  dernier  devient  volon- 
tiers marin,  ce  qui  n’est  jamais  le  cas  du  Dankali,  et  qu’il 
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s’adonne  à l’élevage  avec  plus  de  soin  et  de  succès.  Disons 
d’ailleurs,  que  les  pays  où  les  Somalis  se  livrent  à cette  indus- 
trie s’étendent  au  sud-est,  en  dehors  de  notre  colonie,  et  que 
les  Danakils  paraissent  avoir  de  moins  bons  pâturages  qu’eux. 
A noter  aussi  que  la  femme  Somali  est  plus  coquette  que  la 


Cliché  de  M.  Paul  DuCfet. 

Guerriers  SgruaUs, 


Dankali,  et  sait  porter  avec  grâce  un  vêtement  un  peu  plus 
compliqué. 

Gallas.  — Les  Gallas  forment  une  très  grande  famille  qui 
s’étend  au  sud,  au  sud-ouest  et  au  sud-est  de  l’Abyssinie 
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Peuple  très  belliqueux,  ils  ont  lutté  longtemps  et  luttent  encoije 
sur  certains  points  contre  l’Abyssinie.  Quelques  tribus  sont 
même  restées  jusqu’à  ce  jour  indépendantes. 

Les  Gallas  sont  noirs,  grands,  bien  proportionnés  et  ont  les 
traits  réguliers.  Ils  s’adonnent  surtout  à l’agriculture  où  ils 
réussissent  fort  bien.  Leurs  armes,  à l’exception  des  fusils 
qu’il  leur  est  difficile  de  se  procurer  à cause  du  contrôle  éthio- 
pien, sont  les  mêmes  que  celles  des  Abyssins,  et  ils  portent  en 
général  la  toge  comme  eux. 

État  social.  — Les  Danakils  et  Somalis  sont  divisés  en  un 
grand  nombre  de  petits  états  ou  tribus,  et  reconnaissent  des 
cliefs,  qui  sont  d’ailleurs  tenus  de  les  consulter  et  de  n’agir 
qu’après  avoir  obtenu  leur  assentiment.  A part  de  très  rares 
exceptions,  les  tribus  ne  comju'ennent  qu’un  très  petit  nombre 
d’indigènes,  mais  il  se  produit  quelquefois  des  alliances  et  des 
groupements  de  tribus,  du  reste  très  instables.  A proprement 
parler,  il  n’existe  pas  plus  dans  le  Somal  que  dans  le  pays  des 
Adels,  un  semblant  d’unité  politique. 

Les  Gallas  semblent  plus  avancés  en  civilisation.  Gliez  eux  la 
commune  est  constituée  et  dirigée  par  un  conseil  de  notables. 
Les  Gallas  n’ont  pas  toutefois  d’État,  au  sens  pro[)re  du  mot, 
et  c’est  justement  ce  qui  a permis  aux  Abyssins  d’en  venir  à 
bout,  et  de  réduire  complètement  une  grande  partie  de  leurs 
peuplades. 

Quant  aux  coutumes,  elles  varient  à l’infini;  il  n’est  pas 
possible  ici  de  les  passer  en  revue,  même  sommairement. 

Climat.  — Le  climat  de  la  colonie  est  un  climat  essentielle- 
ment sec.  Pendant  la  saison  cliaude,  de  mai  à septembre,  le 
thermomètre  oscille  entre  30  et  40 degrés,  et  il  ne  pleut  pour 
ainsi  dire  jamais.  En  saison  fraîche,  c’est-à-dire  de  septembre  à 
mai,  la  température  moyenne  est  de  23  à degrés,  et  la  pluie 
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tomlje  quelquefois  par  ondées  et  en  véritables  trombes  (I)  le 
plus  souvent.  Elle  s’infiltre  dans  les  sables  où  elle  forme,  avec 
le  contingent  des  eaux  descendues  des  montagnes,  ces  na[)pes 
souterraines  qu’on  trouve  à de  petites  profondeurs  dans  le  lit 
des  torrents. 


Clic  lit;  de  .M.  Vignéras. 

Lit  de  torrent  à Béyadé. 


A Obock  la  chaleur  est  plus  forte  qu’à  Djibouti.  On  y note 
souvent  dans  la  saison  chaude  des  températures  de  45  à 48°,  et 
le  thermomètre  monte  même  jusqu’à  50  et  plus.  Cette  diffé- 
rence de  température  entre  les  deux  points  tient  à la  situation 
géographique  de  Djibouti,  qui  s’avance  en  pointe  sur  la  mer  et 
qui  ne  reçoit  qu’atténué,  grâce  au  détroit  qui  la  sépare 
d’Obock,  le  terrible  vent  du  désert,  le  Kamsifn,  qui  vient  du 
nord-ouest.  Quand  souftle  ce  vent  brûlant,  chargé  d’une  pous- 
sière impalpable,  le  thermomètre  monte  à 50  degrés  et  au  delà, 


(1)  M.  Lefebvre,  agent  principal  des  affaires  indigènes  à Djibouti,  qui  ma 
envoyé  quelques  notes  en  vue  de  ces  notices,  dit  que  dans  la  période  d’octobre  à 
mars  de  1899  à 1900  les  pluies  ont  été  plus  abondantes  que  de  coutume. 


et  la  vie  devient  insupportable  à Obock.  Il  ne  reste  plus,  pour 
se  préserver  de  cette  chaleur  torride,  qu’à  s’enfermer  chez  soi 
et  à répandre  de  l’eau  à profusion,  afin  d’entretenir  un  peu 
d’évaporation. 

Encore  avait-on  parfois  à regretter  avant  l’abandon  d’Obock 
le  redoutable  accident  appelé  coup  de  chaleur,  qui  se  produit 
généralement  pendant  le  sommeil  et  entraîne  une  mort  fou- 
droyante, suite  d’un  arrêt  dans  les  fonctions  respiratoires.  Il 
convient  d’ajouter,  pour  atténuer  un  peu  les  couleurs  sombres 
de  ce  tableau,  que  la  température  des  nuits  est  inférieure  de 
quelques  degrés  à celle  des  jours.  De  plus,  pendant  la  saison 
fraîche,  le  relâchement  de  la  chaleur  permet  aux  Européens 
de  se  refaire  des  fatigues  de  l’été.  Enfin,  même  dans  le  temps 
de  la  canicule,  la  chaleur  est  sèche,  se  supporte  assez  facile- 
ment et  paraît  presque  saine  si  on  la  compare  à « ces  humidités 
de  chaudière  de  la  Gochinchine  et  de  l’Annam.  » 

Hygiène.  — Il  n’existe  à Djibouti  aucune  maladie  endé- 
mique. On  ne  saurait  appeler  de  ce  nom  la  fièvre  dite  « fièvre 
d’été  de  la  Mer  Rouge  »,  assez  bénigne  et  de  peu  de  durée,  qui 
peut  atteindre  l’Européen  quand  en  été  la  chaleur  devient 
humide.  Toutefois,  placée  sur  la  route  de  l’Inde  et  de  la  Chine, 
la  ville  peut  être  visitée  accidentellement  par  des  maladies  épi- 
démiques; mais  depuis  le  choléra  de  189^  Djibouti  a échappé  à 
la  contagion. 

En  somme,  la  colonie  offre  d’excellentes  conditions  sani- 
taires. Le  climat  ne  devient  débilitant  qu’à  la  longue,  la  dysen- 
terie n’y  est  pas  à craindre,  et  les  affections  du  foie  y sont 
rares  chez  les  sujets  non  atteints  préalablement.  Seule  l’inso- 
lation peut  présenter  des  dangers,  mais  il  suffit  pour  s’en  pré- 
server de  porter  toujours  au  dehors,  dans  la  journée,  un  casque 
recouvrant  entièrement  la  tête  ainsi  que  la  nuque. 

En  définitive,  l’Européen  qui  se  montrera  prudent,  qui  ren- 
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trera  en  France  ou  ira  en  Abyssinie  (1)  périodiquement,  et  qui 
observera  ri2:oureusement  les  règles  de  rhvo:iène  en  s’abste- 

O c O 

liant  d’excès  de  toute  sorte,  est  à peu  près  assuré  de  bien  se 
porter  à Djibouti. 

Faune.  — Malgré  la  chaleur  et  la  rareté  des  pluies,  il  existe 
sur  notre  territoire  une  faune  variée;  l’eau  qui  séjourne  assez 
longtemps  dans  quelques  réservoirs  naturels  ne  lui  fait  jamais 
complètement  défaut. 

Parmi  les  animaux  domestiques,  on  ne  compte  guère  que  le 
mouton,  la  chèvre,  l’âne,  le  bœuf  et  le  chameau.  De  tous  côtés 
dans  l’intérieur,  on  trouve  la  trace  de  troupeaux  de  moutons 
qui  constituent  la  principale  richesse  des  indigènes.  Le  bœuf, 
qui  est  le  bœuf  zèbu  d’Afrique,  s’y  élève  moins  bien;  les 
volailles  sont  très  rares. 

Les  bêtes  féroces  ou  malfaisantes  présentent  des  variétés 
plus  nombreuses.  Citons  le  scorpion,  le  chacal,  l’hyène,  le 
chat  sauvage,  le  léopard,  le  guépart,  et  sur  les  confins  de  nos 
possessions,  le  lion,  la  panthère,  l’éléphant,  le  rhinocéros.  Il 
n’y  a que  peu  de  serpents  ; par  contre  les  chacals  pullulent  et 
les  hyènes  se  rencontrent  fréquemment.  On  trouve  aussi  une 
nombreuse  variété  d’insectes. 

Grande  abondance  de  gibier  à poil  et  à plumes.  Antilopes 
des  variétés  les  plus  diverses,  depuis  la  naine  jusqu’à  celle  qui 
atteint  la  grosseur  d’un  veau  adulte,  lièvres,  perdreaux,  ou- 
tardes, francolins  abondent.  Cependant,  à mesure  que  les  che- 
mins conduisant  à Harrar  et  au  Choa  deviennent  plus  fré- 
quentés, ce  gibier  s’éloigne.  La  brousse  nourrit  encore  des 
ânes  sauvages,  des  sangliers,  beaucoup  de  singes  et  quehjues 
autruches.  Les  variétés  d’oiseaux  de  mer  sont  nombreuses  ; 


(1  Le  climat  d' Abyssinie  est  des  plus  salubres.  La  température  moyenne  est 
de  e0«  à Harrar,  et  il  existe  au  Choa  une  saison  où  le  thermomètre  descend  à 
8,  " degrés  au-dessus  de  zéro  et  même  moins. 
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on  pêche  sur  les  côtes  différentes  espèces  de  poissons  comes- 
tibles, et  le  fond  marin  contient  riiiiître  nacrée  et  perlière. 

Flore.  — Sur  le  rivage  de  la  mer,  au  bord  des  torrents,  on 
remarque  des  bouquets  de  palétuviers  ; on  y voit  aussi  quel- 
ques dattiers  et  de  maigres  fourrés  composés  d’essences  di- 
verses. Dans  l’intérieur  la  végétation  est  également  très  clair- 
semée : quelques  touffes  de  mimosas  rabougris  sur  les  monti- 
cules et  les  plateaux,  et  un  peu  partout  une  herbe  rude,  dessé- 
chée, qui  reverdit  un  peu  après  chaque  pluie. 

Plus  dense  dans  le  lit  même  des  torrents,  cette  végétation 
forme  par  endroits  des  fourrés  entremêlés  de  lianes  grim- 
pantes, qui,  par  le  ton  franchement  vert  des  feuilles,  reposent 
la  vue  des  tons  jaunâtres  de  la  flore  d’alentour,  et  sont  comme 
de  petites  oasis  où  le  voyageur  trouve  un  peu  d’ombre  et  sou- 
vent de  l’eau.  Sans  pouvoir  préciser  de  quelles  essences  se 
composent  ces  bosquets,  on  sait  que  les  indigènes  tirent 
de  certains  arbustes  et  de  certaines  lianes  du  désert  des 
variétés  de  gomme  et  même  de  caoutchouc,  dont  la  qualité  a 
été  reconnue  excellente. 


r 


Cliché  de  M.  Guigniony. 

Paysage  abyssin. 


CHAPITRE  III 

DÉVELOPPEMENT  ÉCONOMIQUE 


I.  — Voies  de  communication 

Voies  de  communication  par  terre.  — D’une  manière  géné- 
rale, on  peut  dire  que  les  produits  indigènes,  susceptibles  de 
fournir  matière  à des  transactions  de  quelque  importance,  font 
presque  défaut  à notre  colonie  de  la  côte  des  Somalis.  La  cul- 
ture, si  l’on  néglige  les  jardins  potagers  entretenus  à force 
d’arrosage,  n’y  existe  pas  et  vraisemblablement  elle  n’y  exis- 
tera jamais.  Le  sol  est  en  effet  aride,  la  main-d’œuvre  indi- 
gène fait  défaut,  et  on  ne  peut  pas  songer  à installer  sur  cette 
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terre  surchauffée  des  colonies  agricoles  européennes.  Tout  au 
plus  pourrait-on  y créer  quelques  plantations  de  dattiers,  cet 
arbre  des  régions  désertiques  venant  très  bien  dans  les 
endroits  où  le  sous-sol  contient  de  l’eau. 

L’industrie  non  plus  n’existe  pour  ainsi  dire  pas,  car  nous 
savons  que  l’indigène  est  essentiellement  nomade  et  pasteur. 
On  ne  peut  pas  dire  d’autre  part  que  Djibouti  soit  encore  un 
point  de  ravitaillement  pour  les  navires.  Enfin,  avec  sa  popula- 
tion peu  dense,  de  besoins  encore  médiocres,  notre  colonie  ne 
saurait  à elle  seule  attirer  les  commerçants  européens  par  la 
perspective  d’un  écoulement  facile  de  leurs  produits. 

L’importance  de  Djibouti  réside  presque  uniquement  dans 
sa  position  géographique,  qui  le  désigne  comme  port  de 
transit  et  débouché  naturel  de  régions  infiniment  plus  peu- 
plées que  son  territoire.  Nous  avons  vu  qu’à  moins  de 
300  kilomètres  de  la  cote  commencent,  avec  le  Ilarrar,  les 
riches  provinces  de  l’Abyssinie  méridionale. 

Isolée  sur  son  plateau  et  ne  touchant  la  mer  d’aucun  côté, 
abondante  en  ressources  propres  et  décidée  à attirer  les  pro- 
duits de  l’étranger,  l’Abyssinie  devait  tenter  les  efforts  des 
nations  commerçantes  appelées  par  leur  situation  à tirer  parti 
de  cette  clientèle.  L’Italie  au  nord,  l’Angleterre  au  sud,  la 
France  entre  les  deux,  ont  profité  de  l(3urs  établissements  sur 
la  cote  orientale  d’Afrique  pour  nouer  des  relations  avec 
l’Abyssinie. 

Routes  commerciales  vers  l’Aryssinie.  — Routes  italiennes 

Par  Massaouah,  l’Italie  est  en  communication  avec  les  pro- 
vinces septentrionales  de  l’Abyssinie;  mais  ces  provinces  étant 
de  beaucoup  les  moins  riches  et  les  moins  fertiles  de  l’empire, 
la  route  de  Massaouab  ne  donne  lieu  qu’à  un  trafic  peu  impor- 
tant. 

Par  Assab,  autre  port  au  sud  de  Massaouab,  ITtalie  commu- 


nique  avec  les  provinces  du  centre  et  du  sud;  mais  la  route 
est  fort  longue,  très  pénible  et  de  nul  avenir. 

Pioutes  anglaises.  — 11  n’en  est  pas  de  même  de  celles  qui 
partent  de  Zq//u/z,  de  Boulhar  et  ^^Berberah,  anciens  ports 
égyptiens  occupés  par  l’Angleterre,  au  sud  de  Djibouti. 

Ces  voies,  toutes  également  faciles  et  praticables,  sont,  a^eç 
le  chemin  de  Djibouti,  les  seules  routes  C|ui  desser\ent  en  réa- 
lité l’Abvssinie  du  sud.  Celles  de  Boulhar  et  de  Berberah  n’en 
forment  à proprement  parler  qu’une,  ces  deux  points  étant 


Cliché  de  31.  Yignéras. 

Un  prêtre  abyssin. 

très  rapprocliés.  La  même  remarque  s’applique  en  partie  à 
celles  deZeylah  et  de  Djibouti, 'qui  se  joignent  dans  l’intérieur, 
à quelques  journées  de  la  côte,  pour  former  un  chemin  unique. 

Boutes  françaises.  — La  France  se  trouvait  bien  placée 
pour  communicjuer  avec  les  riches  provinces  de  Ilairar  et  du 
Choa.  Des  relations  furent  d’abord  nouées  par  la  route  d’Obock- 
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Tadjoiirali.  Depuis  notre  établissement  au  nouveau  chef-lieu, 
tout  le  trafic  se  fait  par  la  route  de  Djibouti,  que  nous  allons 
étudier  avec  plus  de  détails. 

Route  de  Djibouti  a Habrab 

315  kilomètres  environ,  25  jours  par  caravane.  (1) 


1.  De  Djibouti  à Giieldeïssa  (250  kilomètres,  21  jours). 
La  partie  la  plus  longue,  sinon  la  plus  pénible  du  voyage. 
C’est  le  désert  montagneux,  tantôt  s’élevant  en  gradins  succes- 
sifs, tantôt  s’étendant  en  larges  plateaux,  comme  à Scuiuau  et 
à ])alaïmalay . A GueUleïssa,  le  [iremier  endroit  habité,  l’aspect 
change  tout  à coup.  Au  désert  succède  un  pays  arrosé, 
ombragé  et  fertile,  des  champs  de  dourah  et  d’orge  soigneuse- 
irrigués  et  entretenus . 


La  route  monte  à ti'avcrs  des  gorges  profondes  et  des  lianes 
de  montagnes  escarpées,  au  milieu  d’un  véritable  chaos  de 
monts  boisés  dont  Belaoua  occupe  le  centre.  Elle  dévale 
bientôt  pour  déboucher  sur  une  longue  et  large  plaine  cou- 
verte de  prairies  immenses,  dépendant  du  domaine  de  Gom- 
boltcha,  propriété  du  ras  Makonnem.  De  là  jusqu’à  Harrar  la 
route  se  [loursuit  au  milieu  d’une  série  de  champs  où  se  culti- 
vent le  coton,  la  canne  à sucre,  le  dourah,  l’orge,  le  piment 
rouge,  surtout  le  café,  et  où  se  remarquent  par  endroits  de 
frais  bouquets  d’orangers,  de  cédratiers  et  de  bananiers. 


Harrar.  — La  ville  de  llarrar,  capitale  de  la  province  de  ce 
nom,  située  à une  altitude  de  1.900  mètres  environ,  jouit  d’un 
climat  très  doux  (de  15  à 28  degrés)  et  serait  d’une  salubrité 
parfaite,  n’était  la  saleté  des  rues,  peu  ou  point  entretenues. 
Cette  saleté  peut  déterminer  des  épidémies  dangereuses,  et  la 


tl)  Nous  prenons  la  durée  ordinaire  du  trajet  avec  chameaux  à cliarge  pleine. 
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Vue  de  Gueldéïssa. 


Cliché  de  J1  Vignéras. 


Cliché  de  M. 


Vignéras. 


Vue  de  llarrar 
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ville  est  visitée  quelquefois  par  le  choléra  (1).  Le  dernier,  celui 
de  1890,  a fait  de  nombreuses  victimes,  et  réduit  d’un  cin- 
quième le  chiffre  de  sa  population. 


Cliché  de  M.  Paul  Buffet. 

Un  cultivateur  Galla. 

Actuellement  la  ville  compte  40,000  habitants  dont  ; 

15,000  Abyssins. 

(1)  Les  (]ucl(]ucs  Eurupecns  établis  à llarrar  prennent  la  sage  précaution  de 
faire  élever  aux  environs  des  iiiaisons  de  campagne  oit  ils  résident  le  plus  pos- 
sible. 
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n,500  Harraris. 

G,oOO  Gallas  et  Somalis. 

1,000  étrangers  : Arabes,  Turcs,  Arméniens,  Indiens  et 
quelc|ues  Européens,  surtout  des  Grecs. 

Objet  des  tentatives  ou  des  convoitises  des  Égyptiens  et  des 


Anglais,  incorporée  en  1887  à Tempire  d’Étbiopie  par  le  négus 
Ménélick,  Harrar  constitue,  au  point  de  vue  agricole  comme 
au  point  de  vue  commercial,  une  place  de  premier  ordre.  Son 
territoire,  véritable  oasis  au  milieu  du  désert  qui  l’entoure, 


Cliché  de  JI.  Vignéras. 

Place  du  marché  à Harrar. 


présente  une  série  de  champs  fertiles  et  bien  travaillés.  Les 
environs  de  la  ville  en  particulier  ont  mérité  d’ôtre  désignés 
sous  le  nom  de  jardins.  Là,  outre  les  produits  qui  se  consom- 
ment sur  place,  on  récolte  en  abondance  le  café.  Et  encore,  sdl 
faut  en  croire  des  gens  bien  informés,  le  sol  est-il  loin  de 
rendre  tout  ce  qu’il  pourrait,  (l) 

Au  point  de  vue  commercial,  l’importance  de  Harrar  n’est 
pas  moins  grande.  Naturellement,  par  sa  position,  et  légale- 


(1)  La  fertilité  du  sol  est  vraiment  extraordinaire,  et  les  indigènes  ne  culti- 
vent que  pour  leurs  besoins;  d’immenses  étendues  de  terrains  non  exploités  ne 
demandent  qu’à  produire  au  centuple  la  semence  qn’on  y jettera.  Avec  son 
climat  où  l’alternative  des  saisons  est  pres(]ue  insensible,  sa  saison  régulière  de 
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ment,  par  le  privilège  qui  défend  d’opérer  dans  la  province 
aucune  transaction  en  dehors  de  la  ville  même  (1),  Harrar  est 
le  grand  entrepôt  des  pays  Gallas  et  du  Glioa,  ainsique  de  tout 
le  territoire  dont  il  est  la  capitale.  Des  régions  qui  l’avoisinent 
lui  arrivent,  avec  le  café,  la  cire,  l’encens,  les  peaux;  des 
pays  Gallas  et  du  Clioa,  et  généralement  par  Addis-Ababa,  où 
se  tiennent  de  grandes  foires,  les  mêmes  produits,  ou  d’autres 
différents,  comme  l’or  et  l’ivoire.  Les  trafiquants  qui  les  ont 
apportés  se  munissent  de  marcbandises  de  retour  à Ilarrar.  De 
là  les  produits  sont  dirigés  sur  les  ports  de  la  cote,  soit  par 
d’autres  marchands  (2)  indigènes,  soit  par  des  négociants 
européens  ou  asiatiques,  dont  les  caravanes  reviennent  char- 
gées d’articles  d’importation. 

L’on  peut  dire  de  cette  ville  qu’elle  est  le  point  de  concen- 
tration de  tous  les  produits  indigènes  et  de  toutes  les  mar- 
chandises étrangères.  Ces  conditions  spéciales  font  de  Harrar 
l’objectif  que  doivent  viser  les  commerçants  européens  qui 
veulent  prendre  pied  sur  le  marché  abyssin. 

Organisation,  coût  et  conditions  des  transports 

par  caravanes. 

Le  commerçant  qui  veut  expédier  des  marchandises  de 
Djibouti  à Harrar  traite  avec  Vhabane,  ou  conducteur  de  cara- 
vanes, à un  prix  qui  est  d’environ  30  roupies  (le  taux  actuel 
de  la  roupie  est  de  1 fr.  75)  pour  une  charge  entière  de  chameau. 
La  charge  doit  })eser,  en  principe,  2:24  kilos,  mais  en  fait,  elle 
ne  dépasse  jamais  200. 


pluies  de  juin  à septembre,  l’étagemeiit  en  gradins  de  ses  montagnes,  et  ses 
chaudes  et  profondes  vallées  qui  permettent  tous  les  genres  de  culture,  depuis 
celles  des  pays  tropicaux  jusqu’cà  celles  des  zones  tempérées,  cette  contrée  est 
susceptible  de  devenir  une  des  plus  riches.  Les  7/10  des  terrains  non  cultivés 
du  pays  de  Harrar  aux  confins  des  territoires  de  l’Abyssinie  méridionale  con- 
viennent admirablement  à la  culture  du  café.  Le  coton  pourrait  être  aussi  d’une 
culture  rémunératrice.  (Note  de  M.  Hiès.) 

(1)  Note  de  M.  Riés, 

(2)  On  trouvera  plus  loin  les  détails  précis  sur  ce  double  mouvement  du 
commerce  de  Harrar. 
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Cette  charge  peut  être  scindée  pour  le  même  prix  en  deux 
fractions  de  100  à 110  kilos,  mises  chacune  sur  un  chameau; 
on  aura  alors  ce  qu’on  appelle  le  demi-chameau.  Toutefois,  le 
demi-chameau  paie  charge  pleine,  lorsqu’il  s’agit  d’un  voyage 
rapide. 

Ces  prix  s’entendent  du  trajet  de  Djihouti  à Gueldeïssa. 


Cliché  du  M.  Guigniony. 
Uue  jeune  femme  de  Harrar. 


Gueldeïssa  est  le  premier  poste  abyssin  de  ce  coté  du  désert, 
et  on  doit,  les  indigènes  ne  consentant  pas  à s’engager  en 
territoire  éthiopien,  y changer  de  chameaux  et  d’hahane  et 
organiser  une  nouvelle  caravane  pour  llarrar.  11  s’ensuit 
d’autres  frais  qui  se  montent  à 4 thalers  environ  par  charge 
(le  thaler  vaut  en  ce  moment  ^2  fr.  40).  On  paie,  en  outre,  à 
Harrar  une  taxe  de  8 0/0  ad  valorem  y calculée  d’une  façon 


approximative,  d'ailleurs  avantageuse  pour  le  commerce.  A tous 
ees  frais,  il  convient  d’ajouter  ceux  qui  résultent  des  gratifica- 
tions en  tabac,  riz,  dattes,  qu’il  est  d’usage  d’accorder  aux 
convoyeurs  pour  stimuler  leur  zèle  toujours  défaillant.  Il 
résulte  que  le  prix  d’une  tonne  de  marchandises,  transportées 
de  Djibouti  à Ilarrar,  atteint  un  chiffre  assez  élevé  : on  l’évalue 
à 300  francs  environ.  On  voit  par  là  que  seules  les  marchan- 
dises de  valeur,  et,  parmi  elles,  celles  qui  représentent  sous 
un  petit  volume  une  valeur  assez  grande,  peuvent  supporter  de 
pareilles  charges. 

La  durée  du  voyage  est  en  moyenne  de  23  jours,  et  de 
15  jours  seulement  pour  les  caravanes  où  le  demi-chameau 
paie  pour  la  charge  entière.  Enfin,  les  précautions  suivantes 
sont  recommandées  pour  la  facilité  et  la  sûreté  des  transports. 

« Pour  les  liquides  en  caisses,  l’emballage  par  caisse  de 
« 18  bouteilles  est  recommandé.  Pour  les  liquides  en  barils 
« la  contenance  ne  doit  pas  dépasser  50  litres,  avec  double 
« emballage  de  toile. 

Le  poids  des  caisses  doit  être  de  50  kilos  environ,  leur 
« forme  un  peu  allongée,  de  façon  qu’on  puisse  les  attacher 
« solidement  sur  les  bâts  de  chameau.  Toutes  les  marchan- 
« dises  autres  que  les  liquides  vont  en  ballots  ou  caisses,  et 
« ces  dernières  doivent  être  zinguées,  quand  il  s’agit  de 
« produits  délicats  (1). 

Coût  et  conditions  des  transports  par  chemin  de  fer. 

La  voie  commerciale  du  chemin  de  fer  ne  sera  ouverte  que 
dans  quelques  mois,  peut-être  dans  quelques  jours;  elle 
atteindra  Daoualé,  point  distant  de  Djibouti  de  108  kilomètres. 

Le  système  appliqué  sera  le  suivant.  A l’extrémité  de  la 
ligne  mise  en  exploitation,  la  Compagnie  organisera,  à ses 
risques  et  périls,  des  caravanes  qui,  de  là,  transporteront  les 


(i)  Vote  de  M.  Riès. 


marchandises  jusqu’à  Ilarrar  et  inversement.  Dès  qu’un  nou- 
veau tronçon  aura  été  ouvert,  on  reportera  le  point  de  départ 
et  d’arrivée  des  caravanes  au  bout  de  ce  tronçon,  et  ainsi  de 
suite.  Il  s’ensuit  qu’à  très  brève  échéance  la  Compagnie  se 
chargera  elle-même  du  convoi  de  toutes  les  marchandises  qui 
prennent  le  chemin  de  Djibouti  à Harrar  et  de  Harrar  à Dji- 
bouti. Il  n’est  pas  actuellement  possible  d’indiquer  le  prix 
de  revient  d’un  transport  effectué  dans  ces  conditions. 
Tout  ce  qu’on  peut  dire,  c’est  que  le  coût  par  chemin  de  fer 
ne  sera  pas  plus  élevé  que  le  coût  par  caravanes,  et  qu’on 
gagnera  en  rapidité  en  prenant  la  voie  ferrée.  Ce  gain  ne 
fera  que  s’accroître  au  fur  et  à mesure  du  prolongement  de 
la  ligne,  et  il  deviendra  bientôt  tel  que  le  chemin  de  fer  s’im- 
posera tout  naturellement  et  ne  tardera  pas  à supplanter  les 
autres  modes  de  transport,  désormais  surannés.  On  sait 
encore  que  du  moment  où  la  voie  aboutira  à Harrar,  le  trajet 
s’accomplira  en  12  ou  13  heures,  ce  qui  nous  met  loin  des 
2o  jours  par  caravanes,  et  que  les  emballages  très  coûteux, 
nécessités  par  les  convois  à dos  de  chameau  ou  de  mulet, 
seront  supprimés. 

Quels  seront  les  prix  à ce  moment?  Nous  avons  été  aux 
informations  ; on  nous  a répondu  seulement  que  la  Compagnie 
s’inspirerait  du  principe  bien  connu  en  matière  de  transports, 
et  qui  consiste  à faire  supporter  à une  marchandise  tout  ce 
qu’elle  peut  payer.  Les  produits  riches,  nous  a-t-on  dit,  seront 
fortement  grevés;  pour  les  autres,  et  notamment  pour  les 
grains,  la  Compagnie  aura  des  tarifs  moins  élevés,  qu’elle 
abaissera  jusqu’à  30  francs  la  tonne  et  même  moins,  si  c’est 
nécessaire. 

3.  Rouie  de  Harrar  à Addis-Ababa  et  AuJwber.  — Fdle  suit 
les  régions  montagneuses  du  Tcherclier,  qu’elle  quitte  avant 
d’arriver  à VAouache  pour  gagner  des  régions  désertiijuos 
s’étendant  jusqu’un  peu  au-delà  de  Tadellcba-Malca.  A ce 


Cliché  du  marquis  de  Kéroman^  cap.iLaiïie  de  cavalerie. 


point,  elle  se  divise  en  deux  embranchements  : celui  d’Addis- 
Ababa  et  celui  d’Ankober.  Impraticable  pour  les  chameaux,  elle 
est  surtout  empruntée  par  les  trafiquants  indigènes,  qui  se 
servent  de  mulets  et  d’ânes  pour  le  transport  des  marchan- 
dises. Les  voyageurs  qui  se  rendent  au  Choa,  ayant  Lbabi- 
tude  de  s’arrêter  d’abord  à Harrar,  la  suivent  également  et 
elle  sert  en  outre  quelquefois  aux  négociants  Européens. 

II.  — ROUTE  DE  DJIBOUTI  AU  CHOA. 

Cette  route,  qu’on  appelle  la  route  du  désert,  est  bien  moins 
fréquentée  que  la  précédente;  elle  ne  sert  qu’à  l’Empereur 


Cliché  de  M.  Vignéras. 

Cirque  de  Tchalanko. 

et  aux  gros  commerçants  qui  ont  à faire  des  envois  directs 
de  Djibouti  au  Choa  ou  inversement.  Ceux-ci  doivent  organiser 
assez  fortement  leurs  caravanes  pour  en  imposer  aux  petits 
potentats  du  pays  et  n’avoir  pas  à subir  le  contre-coup  des 
compétitions  incessantes  entre  tribus  Danakils  et  Somalis- 
Issas.  Elle  passe  par  LcdiheUa  (plaine  du  Ilérer),  où  les  cba- 
nieliers  somalis  cèdent  la  place  à leurs  confrères  danakils,  et 
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atteint  Tadeltclia-AIalcaoh  elle  bifurque  d’un  côté  sur  Addis- 
Ababa  et  de  l’autre  sur  Ankober  (1).  Plus  courte  que  le 
chemin  de  Djibouti-IIarrar-Tadeltéha-Malca  et  moins  accidentée 
que  ne  l’est  celui-ci  sur  la  seconde  partie  de  son  parcours, 
cette  route  permet  en  outre  le  transport  à dos  de  chameau  sur 
presque  toute  sa  longueur.  Mais  jusqu’à  Tadeltcha-Malca,  elle 
ne  quitte  pas  le  désert. 

Tadeltcha-Malca  est  le  point  de  jonction  de  toutes  les  cara- 
vanes qui  montent  au  Gboa  ou  en  descendent  ; les  unes,  en 
très  petit  nombre,  vont  à Ankober  en  passant  par  Faré,  les 
autres  se  rendent  à Addis-Ababa  par  Baltchi. 

Les  prix  de  transport  sont  les  suivants  : de  Djibouti  à Lali- 
bella  la  charge  de  200  kilos  coûte  25  roupies  ; de  Lalibella  à 
Baltchi  12  thalers.  Les  chameaux  n’allant  pas  au  delà  de 
Baltchi,  les  marchandises  sont  déchargées  une  seconde  fois 
et  mises  sur  des  mulets  ou  des  ânes,  pour  faire  le  reste  du 
chemin  jusqu’à  Addis-Ababa.  On  traite  à forfait;  mais  les  prix 
généralement  demandés  sont  de  1 thalcr  pour  la  charge  d’âne 
(30  kilos)  et  de  3 thalers  pour  la  charge  de  mulet  (GO  kilos). 
Ajoutons  qu’un  droit  de  douane  est  en  outre  perçu  à Addis- 
Ababa. 

* 

t-  * 

On  voit  par  cet  exposé  qu’il  n’existe  en  réalité  que  deux 
grandes  voies,  celle  de  Djihouti-Gueldeissa-IIarrar-Addis-Ahaha 
et  celle  de  Djihouti-Lalihella-Addis-Abaha,  se  confondant  à 
Tadeltcha-Malca.  La  première  est  de  beaucoup  la  plus  impor- 
tante, mais  le  trafic  ne  pourra  pas  atteindre  son  plein  dévelop- 
pement avant  que  le  pays  ne  soit  doté  de  moyens  de  transport 
rapides  et  à bon  marché. 

Senùce  postal.  — Le  service  postal  entre  Djibouti  et  Ilarrar 
est  assuré  par  des  courriers-piétons.  Un  départ  a lieu  tous  les 
samedis. 

(1)  Quelques  caravanes,  niais  c’est  l’exception,  évitent  Lalibella  en  se  dirigeant 
sur  Gueldeissa  et  de  là  sur  Tadeltcha-Malca. 


l 


I 

I 


(’Jiclir  (lu  JI'  (l(!  IvccoiiKui,  c.iiiilainc  (l(‘  cav.ihîric 
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Voies  de  communication  inir  mer.  — Les  transports  entre 
Djibouti  et  l’Europe  sont  assurés  par  quatre  Compagnies  de 
navigation,  savoir  : 

La  Compagnie  des  Messageries  Maritimes,  la  Compagnie 
Ilavraise  Péninsulaire,  la  Compagnie  Nationale  de  Navigation, 
la  Compagnie  anglaise  Arabian  Persian. 

Trois  navires  des  Messageries  Maritimes,  ayant  Marseille 


Cliché  de  M.  Vignéras. 

Vue  d’xVddis  Ababa,  prise  du  ghebi  ou  palais  de  l’Empereur. 


comme  port  d’attache,  touchent  chaque  mois  à Djibouti,  à 
Palier  et  au  retour. 

La  Compagnie  Ilavraise  a un  dé^iart  mensuel  du  Havre.  Elle 
touche  à Saint-Nazaire,  Bordeaux  et  ^Marseille. 

Tous  les  mois,  un  navire  de  la  Compagnie  Nationale  allant 
en  Indo-Chine  dessert  Djibouti,  mais  à l’aller  seulement. 

L’Arabian  Persian  assure  un  service  mensuel  entre  l’Angle- 
terre et  le  golle  Persique*  Elle  foit  régulièrement  escale  à 
Marseille  et  parfois  à Dunkerque,  au  Havre,  à Bordeaux,  etc. 
Les  navires  ne  passent  pas  à Djibouti  lorsqu’ils  rentrent  en 
Europe. 


Indépendamment  de  ces  navires,  iin  certain  nombre  de 
bâtiments  touchent  à Djibouti  pour  le  fret.  Tels  sont  ceux  de 
la  Compagnie  du  Lloyds  autrichien  et  les  navires  affrétés  par 
la  Compagnie  des  Chemins  de  fer  Ethiopiens. 

En  outre,  des  bateaux  de  moindre  importance,  desservant 
l’Arabie  et  le  golfe  Persique,  passent  irrégulièrement  à Dji- 
bouti. 

D’autre  part,  un  service  de  navigation  régulier  et  hebdoma- 
daire va,  nous  dit-on,  être  établi  dans  le  premier  semestre  de 
l’année  courante  entre  Djibouti,  Aden  et  Zeilah. 

Prix  du  frêt.  — De  France  à Djibouti,  30  à 3o  francs  le  mètre 
cube,  et  de  40  à 45  francs  la  tonne,  suivant  la  nature  des 
marchandises. 

D’Angleterre  à Djibouti,  de  30  à 35  francs  le  mètre  cube,  et 
de  35  à 45  francs  la  tonne. 

Les  débarquements  sont  assurés  par  une  agence  de  la  So- 
ciété commerciale  d’affrètement  et  de  commission,  dont  le 
siège  social  est  à Paris,  39  his,  rue  de  Châteaudun. 

Son  tarif  est  le  suivant  : 

Frèt  des  Messageries  Maritimes  : 5 fr.  50  la  tonne  suivant 
connaissements. 

Frèt  des  autres  navires  : 5 francs  la  tonne,  suivant  con- 
naissements. 

En  dehors  d’un  matériel  de  remorqueurs,  chaloupes,  cha- 
lands, boutres,  nécessaires  à la  conduite  de  ses  opérations, 
cette  Société  possède  sur  rade  le  Dwina,  steamer  de  1,GOO  t. 
de  jauge,  qui  lui  sert  de  ponton  et  de  magasin  pour  les  char- 
bons de  soutes  et  autres  marchandises  que  les  commerçants 
de  la  colonie  peuvent  avoir  à entreposer. 

La  Société  est  en  outre  consignataire  des  principales  Com- 
pagnies de  navigation  et  représentant  de  Compagnies  d’assu- 
rances maritimes*  Elle  fait  enfin  quelques  opérations  de 
banque. 


Câble.  — La  colonie  est  reliée  au  réseau  international  par  le 
câble  cLObock  à Périm,  qui  appartient  à VEastern  Telegraph 
Companij. 

Les  taxes,  par  mot,  pour  les  correspondances  ordinaires, 
sont  les  suivantes  : 


Voie  Malte-Suez  (par  Marseille  ou  par  Lltalie).  . 4 fr.  50 

Voie  Italie-Turquie-El-Aricli-Suez 5 fr.  30 


II.  — COMMERCE  LOCAL 


1.  Commerce  local  et  industrie  de  Djirouti  (1). 


Le  commerce  des  denrées  et  articles  divers  destinés  aux  indi- 
gènes et  aux  iVrabes  est  presque  entièrement  entre  les  mains  de 
ces  derniers,  qui  seuls  importent  les  grains  (orge,  dourali  et  riz), 
la  farine  de  Bombay,  les  dattes,  les  huiles  d’Aden,  et  le  beurre 
indigène.  Les  principales  affaires  en  étoffes  sont  traitées  par 
une  maison  européenne;  cependant,  de  nombreux  Indiens 
vendent  des  tissus  et  confectionnent  des  vêtements. 

Les  commerçants  grecs  tiennent  des  boutiques  d’épicerie, 
des  restaurants,  des  boulangeries,  des  débits  de  boissons  et 
tabacs. 

Les  négociants  français  s’adonnent  de  préférence  à la  vente 
des  articles  pour  Européens,  qui  consistent  en  denrées,  bois- 
sons, vêtements,  chaussures,  etc. 

Une  Société,  la  Société  industrielle  de  Djibouti,  dont  le 
siège  social  est  45,  rue  Viviennc,  à Paris,  a pour  objet  immé- 


(1)  D’apres  un  recensement  récent,  Djibouti  compte  en  fait  de  commerçants, 
hôteliers,  restaurateurs  ou  boulangers  : 

27  Français, 

29  Grecs, 

1 Arménien, 

192  Arabes,  Indiens  ou  indigènes. 


diat  l’adduction,  la  canalisation  et  la  distiibuiion  des  eaux  à 
Djibouti.  Des  réservoirs,  des  pompes,  des  machines  éleva toires 
ont  été  installés,  des  bornes  fontaines  placées  aux  points 
principaux  de  la  ville,  et  la  canalisation  a été  poussée  jusqu’au 
bout  de  la  jetée  du  Marabout,  pour  donner  l’eau  aux  navires  en 
rade.  La  Société  a mis  en  outre  à l’étude  un  projet  de  cana- 
lisation pour  le  service  des  jardins  d’essai  à Ambouli,  et 
possède  sur  le  plateau  du  Marabout  une  usine  à (jlace  qui  est 
en  pleine  activité. 

Une  minoterie,  système  Sehweitx-e)\  qui  moudra  des  blés 
de  Bombay,  vient  d’être  terminée  sur  le  plateau  du  Serpent. 
Elle  permettra  à Djibouti  d’avoir  bientôt  du  bon  pain  à bon 
marché,  et  d’approvisionner  les  bâtiments  qui  le  visitent. 

Le  Comptoir  de  Djibouti,  qui  a son  siège  à Paris,  6'2,  rue 
de  Provence,  a établi  deux  fours  ii  chaux  sur  une  petite  col- 
line calcaire,  à 4 kilomètres  à l’ouest  de  Djibouti,  à Galial- 
mahen.  Ces  fours  produisent  10  tonnes  de  chaux  par  jour,  et 
sont  munis  de  tous  les  accessoires  indispensables  : bluterie  à 
vapeur,  voies  Decauville  pour  les  manutentions,  silos  pour 
l’emmagasinage,  etc. 

A Gahalmahen  se  trouvent  encore  des  carrières  de  pierres, 
qui  fournissent  la  matière  première  aux  constructions  de 
Djibouti;  et  une  scierie  de  madrépores,  où  les  blocs  péchés 
dans  la  baie  de  Tadjourah  sont  amenés  par  les  chalands  de  la 
Société,  à une  jetée  de  180  mètres  construite  par  elle;  ils  sont 
ensuite  débités  en  blocs  réguliers  formant  d’excellents  maté- 
riaux de  construction. 

Le  Comptoir  de  Djibouti  se  livre  encore  à des  opérations 
commerciales  variées,  tont  à l’importation  qu’à  l’exportation, 
et  a entrepris  dans  son  laboratoire  de  Paris  l’étude  chimique 
de  la  Cathe  {Catha  edulis),  dont  elle  espère  pouvoir  utiliser  en 
France  les  propriétés  stimulantes,  ainsi  que  l’étude  des 
gommes-résines  employées  par  les  indigènes  à divers  usages 
médicinaux  et  autres. 


Une  hriqueterie,  sous  la  direction  de  M.  François,  fonc- 
tionne depuis  quelques  années  à Ambouli  et  fournit  des 
briques  de  bonne  qualité. 

M.  Tristan  Lacroix,  1,  rue  de  Saint-Cloud,  à Suresnes,  et  le 
Comptoir  de  Djibouti  ont  la  concession  de  la  pèche  des  huîtres 
à perles  et  à nacre  dans  le  golfe  de  Tadjourab.  Des  scaphan- 
driers explorent  les  fonds  pour  se  rendre  compte  de  la  richesse 
des  bancs  ; mais  il  n’est  pas  encore  possible  de  se  prononcer 
sur  le  résultat  de  leurs  recherches.  Le  Comptoir  de  Djibouti 
projette  de  se  livrer  à la  culture  de  ces  mollusques,  comme 
cela  se  pratique  en  Basse-Californie. 

Une  Compagnie  pour  la  vente  de  charbon  à Djibouti  se  crée 
actuellement  dans  le  but  d’approvisionner  les  navires  de  com- 
merce et  ceux  de  l’Etat.  Elle  aura  5,000  tonnes  de  charbon  en 
[)ermanence. 

L’installation  prévue  par  le  concessionnaire,  qui  est  M.  Solon 
Gués,  permettra  aux  navires  de  tous  tonnages  d’accoster  à 
quai  pour  faire  leur  cliarbon  avec  une  très  grande  rapidité  et 
d’éviter  dans  bien  des  cas  l’obligation  de  se  détourner  de  leur 
route  pour  aller  s’approvisionner  à Périm  ou  à Aden. 

Enfin,  un  tramway  monorail  entre  Djibouti  et  les  jardins 
d’Aml)onli  est  à l’étude,  et  une  voiture  se  trouve  actuellement 
à Djibouti  pour  les  essais  (!)• 

IL  — Agences  commerciales  a IIarrar  et  a Addis-Arara. 


Quelques  maisons  ou  sociétés  françaises  métropolitaines  ont 
établi  des  agences  h Harrar  ou  dans  la  capitale  du  Négus.  De 
ce  nombre  sont  la  maison  Brun,  19,  rue  des  Halles;  la  maison 


(1)  Un  journal,  le  Djihouli^  paraît  an  chef-lien  tons  les  samedis.  Nous  lisons 
dans  son  numéro  dn  17  mars  : 

cc  M.  Tristan  Lacroix,  qni  s’occupe  de  pêcheries  dans  le  golfe  de  Tadjonrah, 
« vient  de  mettre  an  jour,  par  hasard,  un  gisement  considérable  de  fer  oligiste 
cc  sur  le  territoire  de  Djibouti,  h côté  de  la  mer,  près  le  village  indigène  de 
« Boulaos. 


oo 


Bing  fils  et  C‘%  43,  rue  Paradis  ; le  Comptoir  de  Djibouti,  02, rue  de 
Provence,  et  la  maison  Tian,  12,  rue  de  la  République,  à Marseille. 

Quelques-uns  de  nos  compatriotes  sont  en  outre  établis 
pour  leur  propre  compte  à Harrar  et  à Addis-Ababa.  Citons 
MM.  Guigniony  et  Kahn,  à Harrar,  et  MM.  Savouré,  conseiller 
du  commerce,  Stévenin  et  Trouillet,  à Addis-Ababa. 


Cliché  de  -M.  Vignéras. 

Maison  de  M.  Mondon  à Addis-Ababa. 


III.  — COMMERCE  GÉNÉRAL  DE  LA  COLONIE  (l) 

Notre  établissement  à Djibouti  remonte  seulement  à une 
dizaine  d’années,  au  cours  desquelles  radministraiion  locale 
a dû  pourvoir  aux  multiples  besoins  d’une  organisation  nou- 
velle : création  d’un  centre  habitable  pour  les  Européens, 


(1).  On  trouvera  en  annexe  le  tableau  des  taxes  et  contributions  de  Djibouti. 


travaux  du  port,  ravitaillement  en  vivres  et  en  charbon,  adduc- 
tion d’eau,  etc.  Si  pendant  ce  temps  des  relations  commerciales 
se  nouaient  et  se  développaient,  encore  très  minimes,  elles  ne 
faisaient  pas  l’objet  d’un  relevé  officiel,  et  c’est  seulement  en 
mai  1891)  que  le  service  des  Douanes  commence  à fonctionner 
régulièrement  dans  la  colonie. 

Les  cbiffi  ‘es  que  nous  possédons  portent  sur  la  période  de 
mai  à décembre  1S99  (1)  et  ne  comprennent  à l’importation 
que  les  principaux  articles.  Si  courte  que  soit  cette  période, 
si  minime  que  puisse  paraître  le  total  des  transactions  opérées, 
nous  croyons  intéressant  d’en  donner  le  détail,  afin  démontrer 
la  vitalité  de  la  colonie  nouvelle  et  la  nature  des  articles  sur 
lesquels  doit  porter  l’attention  des  commerçants  qui  désire- 
raient s’y  créer  des  relations. 


(1)  Nous  tenons  ces  cliilïres  de  M.  Corrard. 


Tableau 


Tableau  des  Exportations  de  la  Côte  Française  des  Somalis 

de  Mai  à Décembre  1899  (1). 
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Parmi  les  articles  les  plus  intéressants  [)ar  leur  valeur  et 
leur  avenir,  tigiire  le  café. 

Le  café  exporté  de  Djibouti  provient  d’Abyssinie  et  d’Arabie. 
Les  cafés  d’Abyssinie  comprennent  deux  qualités  ; le  Harrari 
et  Y Abyssin.  Celui-ci,  bien  que  de  bonne  qualité,  est  classé 
parmi  les  cafés  ordinaires,  et  son  prix  s’est  ressenti  de  la 
baisse  sur  les  cafés  du  Brésil.  Le  Harrari  égale  le  Moka  en 
qualité  ; toutefois  ses  prix  sont  légèrement  inférieurs. 


Moka  180  fr.  les  100  kilos. 

Prix  de  la  place  (1).  <J  Harrari  150  à 160  — 

Abvssin  00  à 110  — 

Le  café  abyssin  est  acheté  à Harrar  de  44  à 55  francs  les 
100  kilos.  L’avilissement  de  son  prix  a causé  une  diminution 
dans  la  production,  en  portant  les  Abyssins  à négliger  la 
récolte.  Le  Harrari  est  payé  au  même  endroit  de  105  à 110  francs 
les  100  kilos. 

Les  peaux  et  le  café  sont  l’objet  d’un  certain  trafic  à la  côte. 
Il  n’en  est  pas  de  même  de  la  civette,  de  l’ivoire,  de  la  cire  et 
de  l’or,  qui  sont  le  plus  souvent  envoyés  par  les  commerçants 
d’Abyssinie  à leur  correspondant  de  Djibouti,  dont  le  rôle  se 
borne  à charger  sur  un  paquebot,  à une  adresse  indiquée,  les 
produits  que  les  caravanes  lui  ont  apportés.  Il  y a cependant 
des  exceptions.  C’est  ainsi  que  durant  le  dernier  semestre 
de  1899,  quelques  affaires  en  ivoire  et  en  or  ont  été  traitées  au 
port. 


(1)  Ces  prix  s’entendent  a la  date  du  1°’’  février  1900. 
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Si  nous  indiquons  dans  un  tableau  spécial  les  importations 
en  objets  d’alimentation,  c’est  que  ces  objets  nous  semblent 
présenter  des  caractères  spéciaux.  Ils  correspondent  à des 
besoins  locaux  bien  connus  et  bien  définis.  Indigènes  de  la 
colonie  et  Abyssins  ont  des  besoins  et  des  goûts  qu’on  doit 
constater,  mais  qu’il  serait  imprudent  de  vouloir  modifier 
brusquement.  Les  importations  sur  ce  chapitre  peuvent  donc 
augmenter  beaucoup  en  quantité,  mais  peu  en  variété.  Si  l’on 
compare  les  importations  en  objets  d’alimentation  de  Djibouti 
et  celles  de  Harrar,  que  nous  étudions  plus  loin,  on  constate 
même  que  les  premières  contiennent  un  nombre  d’articles  bien 
plus  considérable  (I). 

Les  objets  importés  sedivisent  en  trois  catégories  : Incertains 
sont  de  consommation  presque  exclusivement  européenne  et 
susceptibles  par  conséquent  d’un  accroissement  limité,  entre 
autres  : conserves,  fromages,  vins  (2),  liqueurs,  tabacs  fabri- 
qués; 2°  d’autres  sont  réservés  à la  consommation  indigène  ou 
abyssine  et,  vu  le  nombre  considérable  des  clients,  peuvent 
prétendre  à un  accroissement  presque  indéfini,  tels  le  beurre 
indigène,  l’orge,  le  dourab,  les  dattes,  le  tabac  en  feuilles  ; 
3°  quelques-uns  enfin  (riz,  farines,  sucres,  eaux-de-vie)  entrent 
à la  fois  dans  la  consommation  des  FAiropéens  et  des  indi- 
gènes. 

Pour  la  première  catégorie,  la  France  occupe  la  première 
place  dans  l’importation  avec  une  avance  marquée.  Sur  un 
point  seulement  (tabacs  fabriqués),  les  envois  anglais  par  Aden 
sont  supérieurs  aux  envois  français.  Pour  la  deuxième,  renver- 
sement de  la  proportion  : les  produits  anglais  l’emportent  de 
beaucoup  sur  les  produits  français.  Sans  doute  pour  quelques- 


(1)  Pour  les  objets  inanufacturés  au  contraire,  riinportation  porte  sur  un 
plus  grand  nombre  d’articles  à Harrar  qu’à  Djibouti  (voir  page  67). 

(2)  On  importe  de  France  beaucoup  de  vins  de  l’Hérault.  Une  maison  de  ce 
département  a une  succursale  à Djibouti.  Il  arrive  aussi  de  Marseille  des  vins 
d’Espagne  sortant  d’entrepôt.  Les  vins  venus  d’Egypte  sont  originaires  de  Grèce 
ou  d’Italie.  La  barrique  de  vin  de  l’Hérault  est  vendue  120  francs. 
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uns  originaires  des  Indes  anglaises,  duurali,  tabacs  en  feuilles, 
huile  de  sésame,  la  concurrence  semble  difficile,  mais  pour 
d’autres  (beurre  indigène,  orge,  dattes)  provenant  du  Yemen 
ou  de  Bassorali,  peut-étreyaurait-il  quelque  chose  à tenter  pour 
nos  armateurs.  Dans  la  troisième  enfin  la  France  est  distan- 
cée pour  les  sucres  bruts  et  raffinés  provenant  d’Allemagne  et 
d’Autriche.  Nos  raffineurs  pourraient  lutter  avec  leurs  concur- 
rents autrichiens,  en  livrant  comme  ceux-ci  des  produits  moins 
purs  mais  à meilleur  compte.  Enfin  pour  le  riz,  qui  vient  en 
grande  partie  de  l’Inde  anglaise  par  Aden,  notre  colonie  de 
rindo-Chine  trouverait  à sa  production  un  débouché  impor- 
tant sur  les  marchés  somalis  et  abyssins. 

En  somme,  pour  l’importation  des  objets  d’alimentation,  la 
Fl  *ance  occupe  une  situation  importante  et  susceptible  de 
s’améliorer  encore. 


rABLEAt; 


Tableau  des  Importations  de  la  Côte  Française  des  Somalis  de  Mai  à Décembre  1899. 


62 


— 63  — 


La  plupart  des  articles  portés  au  tableau  sont  de  consomma- 
tion indigène  ou  abyssine.  Parmi  eux  les  tissus  occupent  la 
première  place.  Si  la  France  l’emporte  pour  les  tissus  de  soie, 
employés  aux  vêtements  de  TEmpereur  et  des  grands,  à cer- 
taines pièces  détachées  du  costume  et  à rornement  des  églises, 
elle  est  distancée,  et  de  beaucoup,  pour  les  tissus  écrus,  blanchis, 
teints  et  imprimés  qui,  servant  à riiabillement  des  gens  du 
peuple,  peuvent  fournir  matière  aux  transactions  les  plus 
importantes.  L’Angleterre,  l’Amérique  et  l’Allemagne  envoient 
directement,  ou  par  Aden,  des  quantités  très  considérables  de 
ces  articles  sur  le  marché  somali  et  abvssin.  La  lutte  est-elle 
impossible  pour  nos  industriels?  Malgré  la  valeur  et  la  persé- 
vérance de  nos  rivaux,  certains  faits  tendraient  à démontrer 
qu’il  y a place  aussi  pour  nos  produits  nationaux,  convenable- 
ment choisis  et  conditionnés.  C’est  ainsi  qu’un  commerçant  de 
Djibouti  a reçu  de  Rouen  une  sorte  de  cotonnade  dite  Aboii- 
guédld,  qui  a plu  aux  indigènes  et  dont  les  prix  sont  sensible- 
ment égaux  à ceux  des  similaires  d’origine  étrangère.  Appro- 
priation exacte  aux  goûts  locaux  et  production  à bon  marché 
sont  des  conditions  que  nos  industriels  peuvent  parfaitement 
réaliser. 

Quant  aux  autres  articles  du  tableau,  dont  l’importance, 
quoique  moindre,  ne  saurait  être  considérée  comme  négli- 
geable, l’importation  française  dans  la  colonie  l’emporte.  Xous 
verrons  plus  loin  si  pour  quelques-uns  d’entre  eux  (meubles, 
bimbeloterie,  articles  de  ménage),  la  production  française  a 
donné  tout  ce  que  l’on  peut  attendre  d’elle. 


Résumé  du  commerce  général  de  la  colonie 
de  mai  à décembre  1899, 


Exportations 

\ Objets  d’alimentation  . 

/ Produits  manufacturés  . 

Total. 


Importations  > 


b99,G5h  fr.  ri 
l,GG8,9b4  54 

Gi  1,14  1 « 


i, 889, 4 85  fr.  iG 
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Dans  ce  total  ne  figurent  pas  les  articles  secondaires  d’im- 
portation ou  ceux  qui  ne  peuvent  se  grouper  sous  une  dénomi- 
nation commune.  Ne  figure  pas  non  plus  un  des  articles  qui 
font  l’objet  d’un  des  trafics  les  plus  importants  en  Abyssinie, 
les  armes  (1).  ^ 

En  somme,  pour  un  établissement  colonial  aussi  récent,  de 
population  aussi  faible,  les  résultats  obtenus  sont  satisfaisants. 
Peuvent-ils  encore  s’améliorer?  L’étude  qui  suit  sur  le  com- 
merce de  Harrar,  en  nous  montrant  la  variété  et  l’importance 
des  besoins  chez  nos  voisins  et  amis  d’Abyssinie,  précisera 
l’étendue  des  ambitions  permises  à notre  colonie. 


IV.  — COMMERCE  DE  LA  COTE  DES  SOMALIS 

AVEC  L’ABYSSINIE. 


Ilarraig  grand  entrepôt  des  produits  abyssins,  est  en  outre 
le  centre  des  opérations  commerciales  avec  l’Europe.  Un 
tableau  des  affaires  traitées  à Harrar  nous  renseignerait  donc 
exactement  sur  les  résultats  acquis  par  le  commerce  européen 
en  Abyssinie  et  sur  ceux  qu’il  peut  encore  espérer. 

Ce  tableau,  nous  avons  la  bonne  fortune  de  le  posséder. 
M.  niés,  conseiller  du  commerce  extérieur  à Aden,  a publié  sur 
les  relations  avec  l’Abyssinie  du  port  français  de  Djibouti  et 
des  ports  anglais  de  Zeylab,  Berberab,  Boulhar,  un  travail  très 
exact  et  très  intéressant  dont  nous  allons  indiquer  les  points 
essentiels  (2). 


(1)  L’importation  des  armes  à Harrar  a atteint  en  1897-98  le  cliiltre  de  3 mil- 
lions de  francs,  dont  la  plus  grande  partie  revient  à la  France.  (Voir  plus  loin, 
page  68). 

(2)  Ce  travail,  qui  a paru  dans  \&}îoniteur  officiel  du  commerce  du  9 février  1899, 
n’indique  pas  à part  les  chiffres  (jui  intéressent  directement  Djibouti,  ni  à l’e.v- 
portation,  ni  à l’importation. 


Cliché  du  marquis  de  Ivéroman,  Capitaine  de  cavalerie. 
Femme  abyssine.  5 
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Exportations  du  1®’’  avril  1897  au  31  mars  1898. 

T.’enseinble  des  exportations  s’est  élevé  à 0,935,000  francs 
pour  sej)t  articles  seulement. 

Le  café  entre  dans  ce  total  pour  une  somme  de  3,500,000  fr. 
C’est  là  évidemment  un  article  destiné  à un  plus  grand  avenir, 
on  en  conviendra,  si  on  se  rappelle  d’une  part  que  l’étendue 
des  terres  plantées  en  café  ne  représente  qu’une  faible  partie 
des  terres  utilisables,  d’antre  part  que  la  valeur  de  certains 
cafés  abyssins  atteint  celle  du  Moka  sur  les  marchés  d’Amé- 
riqueet  d’Angleterre.  Puis  viennent  Vor  avec  1,400,000  francs, 
V ivoire  avec  1 million  de  francs,  les  peaux  de  toute  espèce 
avec  O! 5,000  francs,  la  eivette  .avec  315,000  francs,  la  cire 
avec  75,000  francs. 

Et  l’exportation  ne  porte  pas  sur  tous  les  produits  abyssins. 
En  laissant  de  coté  ceux  qui  semblent  réservés  à la  consomma- 
tion indigène  {Dourah,  piment  rouge),  d’autres  peuvent  ti'ès 
bien  devenir  l’objet  d’une  exportation  de  quelque  importance, 
l.es  bois  précieux,  avec  des  moyens  de  transport  plus  pi'atiques, 
viendraient  s’ajouter  à ceux  que  nous  retirons  de  l’Afrique  oc- 
cidentale. Le  eoton,  très  beau  et  usité  seulement  pour  le  tissage 
des  toges  indigènes,  n’attend  pourvoir  sa  production  s’accroître 
qu’une  demande  régulière  du  commerce  européen.  Enfin  les 
pays  Issas  fournissent  un  contingent  insuffisamment  utilisé  de 
gommes. 


Importations. 

Les  importations,  pendant  la  même  période,  ont  atteint  le 
chiffre  de  ,48^2,000  francs,  répartis  sous  7 chefs  principaux  : 

1°  Objets  dUiIimentation^A'59f5()i)  francs,  18  articles. 
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Le  sel  tient  la  tête  avec  160,000  francs.  Il  est  tiré  en  partie 
dn  hic  Assal,  situé  sur  notre  territoire,  et  sert  dans  certaines 
récrions  de  l’Abyssinie  non  seulement  de  condiment,  mais  de 
monnaie  divisionnaire.  Le  sucre,  qui  vient  ensuite  avec 
91,000  francs,  est  expédié  de  Trieste  et  de  Tîle  Maurice.  Pour 
les  liqueurs  (absinthe  Pernod,  Picon,  cognac  ordinaire,  rhum, 
absinthe  inférieure),  la  France  accapare  la  moitié  de  la  somme 
de  88,o00  francs  qu’elles  représentent.  Elle  partage  avec  la 
Grèce  pour  les  vins  rouges,  qui  montent  à 41,000  francs. 

L’Abvssinie  abondant  en  richesses  a^'ricoles  de  toute  sorte, 
ce  n’est  évidemment  pas  du  côté  de  l’alimentation  que  doivent 
porter  surtout  les  efforts  des  exportateurs  européens. 

Cotonnades  = francs,  13  articles. 


Ici  les  cotonnades  américaines  atteignent  le  plus  gros 
chiffre  avec  2,o00,000  francs.  Employées  par  les  indigènes 
(Abyssins  et  Musulmans)  qui  s’en  font  des  pantalons  et,  sauf 
dans  la  classe  aisée,  des  chemises,  elles  représentent,  par  la 
quantité  et  la  facilité  de  leur  écoulement,  un  des  articles  les 
plus  intéressants  de  l’exportation,  et  il  est  regrettable  que  la 
France  en  ait  abandonné  à d’autres  le  monopole.  Même  obser- 
vation pour  les  indiennes  (1,3:25,000  francs),  fabriquées  à 
Manchester  et  importées  de  Bombay  par  les  marchands 
indiens,  ainsi  que  pour  les  cotonnades  bhuiches  rayées 
(1,500,000  francs,  Angleterre  et  Allemagne)  réservées  aux 
chemises  des  indigènes  aisés. 


Les  cotonnades  rouges^  exportées  des  Indes  néerlandaises  et 
d’Allemagne  et  employées  pour  vêtements  de  femmes,  les 
pagnes,  exportés  d’Angleterre  et  de  Suisse,  fournissent  aussi 
un  contingent  appréciable  (Go0,000  francs  et  50(1,000  francs). 
Notons  enfin  : les  filés  coton  (380,000  francs,  Allemagne)  des- 
tinés à tisser  les  bandes  des  toses  abvssines;  les  cotonnades 
bleues  (115,000  francs,  Indes  anglaises  et  néerlandaises),  ser- 
vant à faire  certains  vêtements  de  femmes  ; la  mousseline 


(100,000  francs,  Angleterre  et  Allemagne)  dont  les  Abyssins 
s’enveloppent  la  tète  ou  se  font  des  ceintures. 

Même  à supposer  des  progrès  rapides  chez  les  indigènes,  ces 
articles,  qui  demandent  un  outillage  compliqué,  ne  pourront  de 
longtemps  être  produits  par  les  Abyssins,  et  resteront  pour 


des  transactions  les  pins  considérables. 


S*"  Lainages  — 540,000  francs,  5 articles. 

Nous  relevons  : Tapis  (VEurope  (200,000  francs,  Angleterre 
et  Autriche);  lapis  d' Orient,  (115,000  francs,  Bassorab);  draps 
noirs  pour  burnous  (100,000  francs,  Allemagne). 

Sauf  le  dernier  article,  la  somme  est  constituée  par  des 
objets  de  luxe,  de  consommation  momentanément  limitée. 

4°  Soieries.  — 249,000  francs,  3 articles. 

La  soie,  employée  seulement  par  les  grands  et  les  églises, 
est  importée  pour  200,000  francs,  représentant  des  étoffes  com- 
munes venues  de  France,  d’Allemagne  et  de  Suisse,  les  satins 
noirs  pour  40,000  francs. 

5°  Armes  et  munitions.  — 3,023,000  francs,  9 articles. 

Les  armes  se  vendent  couramment,  mais  le  négus  et  le  ras 
Makonnen  sont  les  plus  gi'ands  acheteurs.  Le  fusil  préféré 
est  le  fusil  Gras,  qui,  avec  quelques  fusils  de  modèles  divers, 
constitue  le  plus  gros  chiffre  de  l’importation,  2,500,000  francs, 
auxquels  il  faut  joindre  250,000  francs  de  carlouches  Gras. 
Les  sabres,  en  particulier  les  anciens  modèles  de  cavalerie, 
fournissent  une  somme  de  100,000  francs,  les  revolvers 
70,000  francs,  les  munitions  pour  revolvers  et  fusils  autres 
que  le  Gras,  80,000  francs. 

Notons  que  la  France  tient  la  première  place  dans  cet  article 
dont  l’importation,  étant  donné  le  goût  des  Abyssins  pour  les 


armes,  ne  peut  que  se  développer  parallèlement  au  dévelop- 
pement de  la  richesse  générale  du  pays. 

6°  Verreries  et  verroteries.  — 1,076,000  francs,  4 articles. 

En  dehors  des  perles,  importées  d’Allemagne  et  de  Trieste 
pour  une  somme  de  1,000,000  de  francs,  il  faut  noter 
10,000  francs  de  carafons  et  verres  de  provenance  française, 
bel^e  et  auLrichienne. 

Ces  deux  articles,  surtout  le  premier,  paraissent  de  consom- 
mation courante  et  susceptibles  de  s’accroître. 

1°  Divers.  — l,211,o00  francs,  24  articles. 

Ce  chapitre  comprend  des  articles  d’importance  variée, 
parmi  lesquels  figure  eu  première  ligne  pour  180,000  francs  la 
coutellerie.^  importée  de  France,  d’Angleterre  et  d’Allemagne. 
Les  objets  éniaille's^  de  provenance  uniquement  allemande, 
approchent  de  la  coutellerie  avec  leur  chiffre  de  llo,000  francs. 
Trois  objets  : tasses  à café  avec  anses,  limes,  chapeaux  se 
présentent  chacun  avec  une  importation  de  lo0,000  francs. 
Pour  les  deux  premiers,  l’Angleterre  et  l’Allemagne  se  partagent 
la  vente;  pour  le  troisième,  la  France  est  l’unique  fournisseur. 
Enfin  o articles,  papier  à écrire,  parfumerie,  peaux  luaroqui- 
nées,  lampes,  plaques  à pain  atteignent  chacun  50,000  francs, 
l’importation  française  l’emportant  de  beaucoup  [)Our  les  deux 
[premiers. 

En  résumé,  plus  encore  que  par  la  valeur,  fimporlalion 
européenne  est  intéressante  par  la  variété  des  produits  qn’fdle 
représente.  16  articles  y figurent,  témoignant  que  les  indi- 
gènes ont  quelques-uns  des  besoins,  et  apprécient  déjà  dans 
une  certaine  mesure  les  commodités  de  la  vie  européenne. 
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Résumé  du  commerce  de  la  côte  des  Somalis 

avec  l’Abyssinie 

du  1°"^  avril  1897  au  31  mars  1898. 


Exportations 6.935.000  fr. 

Importations 13. 833 . 000 


Total 20.168.000  fr. 


Le  commerce  avec  l’Abyssinie  a-t-il  atteint  le  maximum  de 
son  développement,  ou  peut-on  espérer  le  voir  grandir 
encore  ? 

L’Abyssinie  offre  des  ressources  naturelles  immenses,  ma- 
tière inépuisable  pour  l’exportation  européenne.  L’agriculture, 
favorisée  par  un  climat  qui  permet  les  cultures  des  latitudes 
les  plus  variées,  l’élevage,  facilité  par  un  grand  nombre  de 
prairies  où  vit  une  race  estimée  de  mulets  (1)  et  de  chevaux, 
ne  demandent,  pour  atteindre  leur  plein  développement,  que 
des  débouchés  sur  la  côte. 

Quant  à l’importation,  son  champ  d’action  peut  s’étendre 
indéfiniment.  JJindustrie  en  Abyssinie  n existe  pas,  et  même 
en  admettant  que  rien  ne  vienne  entraver  les  tendances 
actuelles  du  pays  qui,  sous  l’impulsion  de  son  grand  empereur 
Ménélik,  se  révèlent  nettement  progressistes,  elle  n’existera 
pas  de  longtemps  encore.  D’autre  part,  les  besoins  sont  consi- 
dérables, besoins  essentiels,  comme  ceux  du  vêtement,  de  la 
vie  courante,  de  l’armement,  qu’il  faut  satisfaire  dès  à présent, 
besoins  de  luxe,  encore  rudimentaires,  mais  que  le  dévelop- 


(1)  Les  mulets  d’Abyssinie  ont  fait  montre  de  qualités  d’endurance  remar- 
quables au  cours  de  la  dernière  guerr  e franco-hova,  où  nous  en  avions  employé 
un  assez  grand  nombre. 


pement  de  la  richesse  nationale  et  le  contact  plus  régnlier  des 
Européens  doivent  forcément  accroître. 

Il  y a là,  pour  l’industrie  européenne  — pour  la  nôtre  en 
particulier  — un  terrain  éminemment  propice  pour  exercer 
son  activité  et  son  ingéniosité.  Nous  avons  indiqué  ailleurs 
les  deux  conditions  essentielles  du  succès  : appropriation 
exacte  aux  goûts  et  aux  besoins  des  indigènes,  production  à 
bon  marché. 

Pour  mettre  nos  importateurs  en  garde  contre  les  chances 
d’insuccès,  nous  terminerons  par  ces  sages  conseils  de 

M.  Piiès. 


« Je  dirai  à mes  compatriotes,  et  c’est  l’expérience  de  vingt- 
((  cinq  années  de  commerce  avec  ces  contrées  qui  me  permet 
c(  cette  observation,  d’éviter  « l’emballement  »,  de  ne  rien 
((  entreprendre  qui  n’ait  été  mûrement  étudié,  étudié  à fond. 
« ils  n’ont  pas  affaire  ici  à des  sauvages,  mais  bien  à un 
« peuple  essentiellement  commerçant,  qui  a sa  civilisation, 
« ses  habitudes,  et  aussi  sa  routine,  dont  il  faut  tenir  compte 
« si  l’on  veut  éviter  des  déboires  certains.  » 


CONCLUSION 


AVENIR  DE  LA  COLONIE  FRANÇAISE 
DE  LA  COTE  DES  SOMALIS. 


Exposée  aux  ardeurs  d’un  soleil  tropical  et  dénuée  de  res- 
sources propres,  notre  colonie  de  la  Côte  des  Somalis,  semblait 
par  elle-même  peu  désignée  pour  devenir  un  établissement  de 
quelque  importance.  Nous  l’avons  vue  pourtant  naître  et  se 
développer  en  peu  de  temps,  et  présenter  tous  les  caractères 
d’une  création  viable.  Bourg  obscur  au  début,  son  chef-lieu, 
Djibouti,  atteignait  en  dix  ans  une  population  de  15,000  habi- 
tants. Fait  non  moins  cai-actéristique,  la  subvention  accordée 
à la  colonie,  une  fois  l’installation  première  achevée,  allait  en 
diminuant  dans  des  proportions  importantes.  11  a^ait  suffi  au 
nouvel  établissement  pour  atteindre  et  dépasser  la  prospérité  de 
colonies  beaucoup  plus  anciennes,  de  recueillir  simplement  les 
avantages  de  sa  situation  géographique,  qui  désignait  Djibouti 
comme  port  de  ravitaillement  et  d’escale  et  port  de  transit  pour 
l’Abyssinie. 

Quel  peut  être  l’avenir  de  notre  colonie? 
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Djibouti  port  de  ravitaillement  et  d'escale. 


Situé  sur  la  route  qui  conduit  à nos  possessions  d’Extrême- 
Orient  et  à notre  grande  colonie  de  Madagascar,  Djibouti  cons- 
titue pour  nos  navires  de  guerre  un  point  de  ravitaillement  et 
d’escale  très  important.  11  possède  déjà  l’eau  en  quantité  suffi- 
sante. La  viande  de  boucherie  ne  lui  fera  pas  défaut  et  les 
légumes  y abonderont,  quand  la  ligne  du  chemin  de  fer  aura 
atteint  Ilai’rar.  D’autre  part,  sa  rade  est  sûre  et  profonde,  et 
d’importants  travaux  d’amélioration  sont  déjà  achevés,  d’autres 
en  voie  d’exécution.  Que  lui  manque-t-il  pour  attirer  en  outre 
les  bateaux  du  commerce  et  recevoir  la  visite  régulière  des 
grands  paquebots  postaux  ? (1)  Les  deux  ports  rivaux  de  Périm 
et  d’Aden  présentent  à la  navigation  des  inconvénients.  Périm 
est  une  île  inculte,  Aden,  amoncellement  de  rochers,  ne  pro- 
duit rien  par  lui-même  et  n’a  pas  d’eau  de  source;  de  plus,  il 
se  trouve  un  peu  en  dehors  de  la  ligne  directe  des  navires.  Ils 
ont,  il  est  vrai,  l’un  et  l’autre  l’avantage  d’une  existence  déjà 
longue  et  d’habitudes  établies;  mais  quand  la  jetée  du  Marabout 
atteindra  900  mètres,  longueur  nécessaire  pour  permettre  le 
débarquement  à quai  des  marchandises,  quand  Djibouti  pos- 
sédera un  dépôt  de  charbon  et  des  approvisionnements  plus 
variés,  n’est-il  pas  certain  que  le  courant  de  la  navigation  se 
portera  de  plus  en  plus  vers  notre  port,  au  détriment  de  ses 
concurrents  anglais  ? 


(1)  Compagnies  européennes  allanl  aux  Philippines. 

— Allemandes  — ■ à la  côte  d’Afri(pie. 

— Anglaises  — en  Chine  et  à Zanzibar. 

— Hollandaises  — a Java,  etc. 

— Uusses  — en  Chine,  etc. 

— Japonaises  — - de  Marseille  à Yokohama. 

— Antrichiemies  — en  Chine. 

— Kédiviales  desservant  la  mer  Ronge. 


Djibouti  pri)icipal  port  de  transit  de  VAlnjssinie  méridionale. 


Pour  la  France,  comme  pour  les  deux  autres  nations  euro- 
péennes établies  sur  la  côte  orientale  d’Afrique,  l’Abyssinie  est 


Clichc[.de  M.  Paul  Buffet. 

Un  grand  chef  abyssin. 

le  client  dont  il  importe  de  se  ménager  les  bonnes  grâces.  Rien 
de  plus  facile  à la  France.  Depuis  un  demi-siècle  elle  entretient 


avec  l’Abyssinie  des  relations  amicales  que  ni  compétitions  de 
territoire,  ni  dissentiments  plus  graves  n’ont  jamais  troublées. 
Des  faits  récents,  l’envoi  d’un  ministre  plénipotentiaire  fran- 
çais à Addis-Ababa,  la  concession  à une  Compagnie  française 
d’une  ligne  de  chemin  de  fer  qui  doit  être  uniquement  cons- 
truite sur  territoire  français  et  aljyssin,  montrent  que  ces 
bonnes  dispositions  subsistent. 

En  face  d’un  pays  riche,  dont  les  produits  variés  ne 
demandent  que  des  déboucliés,  oig  d’autre  part,  l’industrie 
n’existe  pas  et  où  les  besoins  vont  grandissant,  la  France  a 
donc  pris  immédiatement  position.  Son  commerce  avec 
Harrar  a atteint  déjà,  nous  l’avons  vu,  un  chiffre  important, 
pour  une  période  de  huit  mois.  Et  dans  ce  chiffre  ne  figurent 
ni  les  armes,  ni  l’argent  monnayé,  ni  les  matériaux  destinés 
à la  construction  du  chemin  de  fer,  ni  le  trafic  direct  entre  la 
cote  et  Addis-Ababa. 

Peut-on  espérer  mieux  encore,  et  quels  seraient  les  moyens 
d’accroître  notre  situation  ? Nous  savons  [)ar  des  documents 
certains  que  le  commerce  du  port  anglais  d’Aden  avec  les  ports 
somalis  et  danakils  accuse  en  1898-1899  une  augmentation 
de  près  de  cinq  millions  (1).  La  France  a-t-elle  une  part  cor- 
respondante dans  cette  augmentation  générale  du  trafic  avec 
l’Abyssinie?  On  en  |)Ourrait  douter.  L’établissement  anglais  de 
Zeylah  possède  sur  notre  colonie  de  Djibouti  l’avantage  d’une 
longue  possession.  A Zeylah,  rancienneté  et  l’importance  des 
transactions  avec  Harrar  ont  accumulé  une  grande  quantité  de 
moyens  de  transport,  (jui  assurent  la  rapidité  et  le  bon  mar- 
ché des  communications,  il  arrive  par  là  que  des  colis  emma- 
gasinés à Djibouti  sont  dirigés  par  mer  sur  Zeylah,  pour  être 
expédiés  de  là  en  Abyssinie. 

Cet  état  de  choses  doit  se  modifier  à notre  avantage  par  l’ou- 
verture du  chemin  de  fer  de  Djibouti  à Harrar. 


(Ij  oo, 351,000  cil  1808-00,  contre  28,002,000  eu  1807-08.  (Xute  de  31.  Ries.) 


•f. 


f.  _r 

/. 


■f. 


(Dioiaiii.'i  i|(!  IMxposilidii  di;  l.i  Côti:  IVaiiraisr  dos  Soiiialis, 
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Il  est  bien  évident,  en  effet,  que  le  chemin  de  fer  tuera 
dans  lin  temps  plus  ou  moins  long  le  transport  par  caravanes 
et  que,  celui-ci  disparaissant,  le  commerce  de  Harrar  et  de 
l’Abyssinie  prendra  tout  naturellement  le  chemin  de  Djibouti. 
Tous  les  avantages  se  porteront  désormais  d’un  côté  : rapidité 
des  transports,  qui  nous  permettra  d’échanger  les  fruits  et  les 
légumes  qui  manquent  à notre  colonie  contre  les  poissons  de 
mer  dont  les  Abyssins  sont  très  friands  ; facilité  des  trans- 
ports, qui  ouvrira  des  débouchés  à des  marchandises  négli- 
gées avec  les  moyens  actuels,  comme  les  bestiaux,  ou  de  trop 
peu  de  valeur,  comme  les  grains,  pour  supporter  les  frais 
d’un  tarif  élevé  à la  tonne;  économie  enfin,  à mesure  que 
l’importance  grandissante  du  trafic  permettra  à la  Compagnie 
des  chemins  de  fer  d’abaisser  ses  prix.  La  modicité,  ou  dans 
certains  cas  même,  l’absence  complète  des  droits  de  douane 
sur  notre  territoire  fait  préférer  quelquefois  la  voie  de  Djibouti 
à la  voie  de  Zeylab,  malgré  l’infériorité  actuelle  de  Djibouti  (1). 
Que  doit-on  espérer  lorsque,  à cet  avantage  de  la  franchise. 
Djibouti  aura  joint  la  rapidité,  la  facilité  et  l’économie  des 
transports  ? 


Nous  avons  exposé  les  raisons  qui  ont  ti'ansformé  en  peu 
de  temps  notre  colonie  de  la  côte  des  Somalis  en  un  établis- 
sement non  négligealile,  et  les  moyens  qui  doivent  assurer 
ses  progrès  dans  l’avenir.  Nous  voudrions  avoir  fait  parta- 
ger au  lecteur  cette  conviction  que,  si  chacun  y contribue 
dans  la  mesure  de  ses  moyens,  les  pouvoirs  publics  en  soute- 


(1)  Poiii-  un  lot  (le  inarchandises  dont  le  transport  a Harrar  par  Zcylali  conte 
117S  francs,  nn  nég'ociant  établi  dans  notre  colonie  calcule  (pie  réconoinie  réali- 
sée, du  fail.de  l’infériorité  des  droits  de  douane,  sei'ait  de  145  francs,  en  prenant 
la  voie  de  Djibouti.  (Voir  Bulleiüt  de  VOflice  culonial.) 
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nant  et  en  faisant  connaître  notre  possession  naissante,  les 
armateurs,  industriels  et  commerçants,  en  suivant  l’impulsion 
donnée,  Djibouti  deviendra,  sous  peu,  un  port  important  de 
ravitaillement  et  d’escale  et  le  grand  entrepôt  commercial  de 
l’Abvssinie. 

t/ 
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ANNEXE 


TAXES  ET  CONTRIBUTIONS 


Depuis  le  U"'  janvier  1900,  les  impôts  indiqués  ci-dessous 
seront  perçus  dans  le  territoire  du  Protectorat. 

A.  — Contributions  directes. 

1°  O 0/0  sur  la  valeur  locative  des  propriétés  bâties  ; 

Droit  d’occupation  de  terrain,  de  5 francs,  et  de  3 francs 
sur  les  cases  indigènes  d’après  leur  étendue. 

3®  Patente  fixée  ainsi  qu’il  suit  : 

1°  Banquiers,  armateurs  ou  consignataires  de  navires,  so- 
ciété de  constructions  de  chemins  de  fer,  de  routes  et  de 
maisons 200  fr. 

"2°  et  3*"  Négociants  suivant  catégorie  ...  150  et  200 

4“  Boutiquiers  et  détaillants  divers  ....  50 


B.  — Contributions  indirectes. 

1“  Taxes  de  consommations  perçues  à l’importation. 
Alcools  et  liqueurs  alcooliques  : 

Au-dessous  de  50  degrés,  l’hectolitre  ... 

» 50  à ”0  » » .... 

Au-dessus  de  10  » . < . . 


fr.  c 


30 

50 

400 

6 


» 

0 


» 


1. 


Boissons. 


Vins  en  lYits,  riiectulitrc' . 5 » 

Vins  mousseux  et  assimilés,  riiectolitre 0 25 

Vins  de  liqueur,  le  quinquina  y compris  (la  hou- 
teille  étant  considérée  comme  litre),  riiectolitre.  . . 15  » 

Vins  en  bouteilles  autres  que  mousseux,  la  l)Ou- 

teille 0 10 

Yermoutli  (la  bouteille  considérée  comme  litre), 

riiectolitre * 25  » 

Ibère  et  cidre  (la  bouteille  considérée  comme 

litre),  riiectoHlre 5 » 

3°  Taxes  diverses  : 

Dattes,  les  100  kilos 2 » 

Douroli 1 » 

Farine  2 » 

Grains  (orge,  blé,  maïs),  les  100  kilos 1 » 

Son  , , . 1 » 

Huile . 5 » 

Pétrole 2 » 

]liz 2 )) 

Tabac  fabriqué.  . . , . 25  » 

Tabac  en  feuille • . J 5 » 

Ilascliick  et  pâtes  au  liascbick,  le  kilog 2 50 

Kate,  les  100  kil.  .....  50  » 

IL  — Droits  (lé  sortie. 

Chameau,  par  tête  ...........  12  » 

Cheval,  par  tête iO  » 

âiulet.  ...  16  » 

Ane  . ■ . 6 » 

Bœuf.  2 » 
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31oiiton 0 50 

Chèvre O oO 

Peaux  de  bœufs,  les  dOO  peaux 25  » 


Peaux  de  chèvres  et  moutons,  les  100  peaux  . . 5 » 

Les  peaux  à destination  de  France  seront  exemptes. 

Alcools  et  produits  similaires  au-dessous  de  50  de- 
grés, le  litre  ou  la  bouteille O 05 

Alcools  et  produits  similaires,  50  degrés  et  au-des- 
sus, le  litre  ou  la  bouteille 0 lu 

III.  — Droits  de  navhfation. 

1°  Abonnement  des  embarcations  et  loutres  naviguant  entre 
les  différents  ports  du  Protectorat  et  faisant  le  ser^  ice  des 
rades  : 

[ Loutre,  par  tonne  .de  jauge.  . . I 50 

Par  trimestre  < Embarcation  par  passagers  pou- 

I vant  être  embarqués 0 "5 

Cet  abonnement  est  obligatoire  pour  les  embarcations  se 
livrant  exclusivement  au  transport  des  passagers. 

Il  est  facultatif  pour  les  loutres  naviguant  entre  les  ports  du 
Protectorat;  mais  ceux  qui  ne  seront  pas  abonnés  ne  pourront 
participer  au  travail  des  Ports  et  Uades.  En  cas  de  non-abon- 
nement, ils  seront  soumis  au  tarif  suivant  : 

2°  Visa  d’expédition  des  loutres  naviguant  entre  les  ports 
du  Protectorat,  mais  sans  abonnement  ou  naviguant  au  delà 
de  ces  ports  dans  le  golfe  d’Aden  : 

Par  tonne  de  jauge,  avec  minimum  de  perception 


de  I franc 0 25 

Par  passagers 0 25 


Ces  droits  sont  })erçus  t)ar  voyage. 
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3”  Taxes  sur  lesboiitres  faisant  la  navigation  au  long-cours, 

autorisés  à arborer  le  pavillon  français  : 

( Par  tonne  de  jauge 5 » 

Par  aiw  . 

( Par  homme  d équipage 5 

G.  ■ — Contributions  diverses. 

V Taxe^sur  les  emplacements  concédés  et  non  occupés  : 


3™®  trimestre,  par  mètre  carré 0 20 

4""  — — 0 40 

^me  I 

2'"  Taxe  télégraphique  d’Obock  k Périm,  par  mot.  0 15 
De  Djibouti  à Obock,  par  mot 0 20 


3°  Droits  sur  les  actes  de  l’état  civil,  de  juridiction  civile, 
commerciale,  criminelle;  des  actes  notariés,  administratifs; 
de  navigation  et  divers  : 

Tarif  fixé  par  l’arrété  local  du  12  novembre  1899. 


4'’  Droits  sur  les  armes  : 

Armes  à feu,  par  pièce.  4 » 

Cartouches,  le  cent 2 » 

Poudre  à feu,  le  kilog 0 50 

Capsules  — 4 » 

Cartouches  métalliques  vides,  le  kilog 0 25 

5°  Droits  d’abatage  : 

Pour  un  chameau 2 » 

Pour  un  bœuf 1 » 

Pour  une  chèvre  ou  un  mouton 0 25 


Taxes  d’inscription  des  émigrants  par  coolie  engagé  pour 


servir  hors  du  Protectorat 


5 


Cette  taxe  n’est  pas  applicable  dans  le  cas  de  recrutement 
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pour  le  service  d’une  administration  coloniale  on  métropoli- 
taine. 

T Taxes  sur  les  indigènes  embarqués  sur  les  navires  de 


commerce,  par  tète o » 

8°  Taxes  sur  les  indigènes  chauffeurs  embarqués  sur  les 
navires  postaux,  par  tète 1 » 

9°  Passeports  délivrés  aux  indigènes,  par  passeport.  10  » 
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